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PREÁMBU
LO 
Dióxido de carbono, óxidos de nitrógeno, dióxido de 
azufre, el ozono, el metano, entre otros componentes 
químicos de muy variado origen, son las fuentes 
elementales que contribuyen con un peso específico 
muy importante al calentamiento global de nuestro 
planeta. 
Si bien es cierto que la mayor parte de los gases de 
efecto invernadero tienen un origen totalmente natural, 
ya que en mayor o menos medida están presentes de 
forma permanente en el medio ambiente, como es el 
caso del vapor de agua, que es el principal agente 
causante de las emisiones, situándose éstas entre el 
36% y el  70% del total de emisiones,  o el caso del 
dióxido de carbono que de modo natural puede llegar 
a causar hasta el 26% del total de emisiones, es el 
efecto de la actividad humana el principal factor que 
ha hecho que, desde el inicio del periodo de revolución 
industrial que tubo su aparición entre la segunda mitad 
del siglo XVIII y a principios del siglo XIX, las emisiones 
de gases de efecto invernadero hayan sido, por 
ejemplo, más de las tres cuartas partes del aumento 
del dióxido de carbono. 
Y la principal actividad que ha generado ese repunte 
en emisiones de gases, como podemos llegar a 
suponer, es la quema de combustibles fósiles en sus 
muy variados formatos, tomando un elevado peso 
específico a principios de la etapa de revolución 
industrial el carbón y a medida que han ido 
evolucionando las técnicas y los medios dedicados al 
desarrollo de las tecnologías, todas las fuentes de 
energía derivadas del petróleo. 
Ahora bien, de entre las principales fuentes de emisión 
de gases de efecto invernadero, cada vez están 
tomando mayor peso específico en el valor global las 
derivadas del uso de los motores de explosión interna 
alimentados con energías fósiles y no renovables, ya 
que debido a la tendencia que marca el nivel de vida 
del ser humano durante este último siglo, enfocándose 
esta a la obtención de un elevado nivel de vida y de 
bienestar a cualquier precio, se ha maximizado el uso 
de medios de transporte no sostenibles y que 
podríamos llegar a catalogar como de uso personal, 
que hacen que el nivel de emisiones sean 
incrementadas. 
Pero de entre esas emisiones que se producen, y 
enfocando la temática al caso que nos atañe, gran 
parte corresponde a las emisiones generadas por los 
medios de transporte empleados para satisfacer las 
necesidades de los seres humanos y que, en definitiva, 
mantienen e incrementan ese nivel de bienestar y de 
estatus a cualquier precio al que, por desgracia, nos 
estamos mal acostumbrando. 
Y es que para asegurar la correcta distribución de 
flujos de materiales que se suceden en todas y cada 
una de las fases o eslabones que conforman las 
cadenas de suministro de las empresas, los medios de 
transporte que emplean energías fósiles como principal 
fuente de energía son el denominador común. A pesar 
de la gran importancia y el gran impacto social que 
está generando la temática de la necesidad de 
reducción de gases de efecto invernadero, en el sector 
en concreto de los medios de transporte tradicionales, 
las medidas que se están implantando de base son 
escasas, y se limitan a adaptar el mapa de emisiones 
generadas a una normativa específica que, a criterio 
personal, es muy poco optimista e innovadora. 
Dado ese escenario de poca apuesta por un marco de 
desarrollo de futuro consistente y factible, como puede 
ser el del coche eléctrico para el uso como sistema de 
transporte individual, que cada vez está tomando 
mayor forma y una mejor definición, en el sector del 
transporte de mercancías, elementalmente para el 
tráfico terrestre, se apostó por una nueva figura de 
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transporte, más eficiente, más rápida, más limpia, el 
transporte combinado carretera – ferrocarril. 
Si bien es cierto que como sistema de transporte se 
tiene constancia de que desde el 1960 existían 
ejemplos de puesta en práctica sobre determinadas 
rutas de distribución de materiales, sobre todo en USA, 
no fue hasta la primera crisis del petróleo, en torno a 
los años 1970 – 1973 que el sistema fue puesto en 
práctica como medio de transporte efectivo y como 
una apuesta real para realizar el cambio. 
A pesar de que sus inicios tuvieran un marcado 
carácter económico, ya que el sistema no se puso en 
práctica para la reducción de gases de efecto 
invernadero, si no que se puso en práctica para 
reducir el coste de la factura de combustible necesario 
para el transporte, y que las condiciones de las 
infraestructuras y de la tecnología aplicada no fueran 
las más adecuadas, ya que las restricciones de gálibos 
existentes en las redes ferroviarias de aquellos 
tiempos, el escaso desarrollo de la técnica en materia 
de diseño y fabricación de material rodante para el 
transporte de los camiones y la gran heterogeneidad 
de medidas de los camiones hacían en muchos casos 
compleja la operativa del sistema, con el paso del 
tiempo el modelo de transporte ha ido evolucionando 
constantemente hasta el presente en el que nos 
encontramos. 
Y es que, tras la llegada de los sistemas de transporte 
contenerizados de carga, la estandarización de 
formatos y unidades de transporte, la inversión en 
tecnología para adaptar las unidades de transporte al 
material rodante ferroviario para su adecuado 
transporte, la evolución de los sistemas de 
manipulación de cargas, la diversificación de modelos 
de sistemas de transporte combinado, acompañado y 
no acompañado, entre otros hitos de marcado interés, 
como son la eficiencia, el bajo coste de oportunidad, la 
gran flexibilidad de la operativa, la gran permeabilidad 
a nivel geográfico del sistema, etc. han hecho del 
sistema de transporte combinado por carretera – 
ferrocarril, sin lugar a dudas, el sistema por definición, 
sobre todo cuando la carga a transportar debe cubrir 
distancias superiores a los 300 kilómetros. 
Como concepto el sistema de transporte es ideal, sobre 
todo visto desde el punto de vista de la carretera. Y el 
modelo de funcionamiento no es excesivamente 
complejo, y se traduce en la necesidad de realizar no 
más de 200 – 300 km desde el punto de emisión de la 
carga o de devolución de la unidad de transporte 
utilizada hasta una terminal de transporte combinado, 
en la que la unidad de transporte es manipulada y 
depositada en un vagón plataforma, por norma 
general, para transportarlo hasta su destino. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En dicho punto de destino, podrá ser transbordado 
hasta otro medio de transporte, podrá ser depositado a 
la espera de darle otro nuevo uso a la unidad de 
transporte intermodal o bien podrá ser trasportado 
hasta el cliente final. De ese modo se cierra el ciclo de 
la cadena de abastecimiento. De punto a punto. 
Ahora bien, visto desde el punto de vista del ferrocarril, 
el modo de funcionamiento de la operativa puede 
resultar algo más complejo, sobre todo si lo miramos 
desde el punto de vista de idea de negocio, que es 
bajo el cual se realizará el estudio.  
Y es que, si vemos la operación como un negocio, y 
siendo más francos, un negocio con unos valores y 
principios muy equitativos y justos, como son los de 
sostenibilidad, respecto por el medio ambiente, 
eficiencia, uso de recursos responsable, etc. y a 
sabiendas de que el crecimiento de la operativa se está 
situando entorno al 6 – 7 % interanual, exceptuando 
los años 2008 y 2009 debido a la crisis económica 
global y este año 2012 debido elementalmente a las 
obras que se realizan en determinados puntos de la 
infraestructura a nivel europeo, a parte de ser un 
negocio sostenible, es un negocio rentable, 
independientemente del tipo de empresa a crear. 
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Y enfocando directamente el modelo de negocio a la 
operativa eficiente y rentable, planteamos un supuesto 
práctico a la vez que se van introduciendo los 
conceptos clave necesarios para entender como 
funciona el sector del ferrocarril en general y cuales 
son los pasos a seguir en particular para poder explotar 
nuestra idea de negocio. 
También una parte de la intención de estudio es la de 
romper definitivamente con el tabú que existe en la 
sociedad en general y en el mundo de los negocios en 
general, sobre todo ahora que está de actualidad por 
las noticias que nos van llegando sobre el estado de 
ejecución de los proyectos que realiza el TEN-T a nivel 
nacional, y más especialmente con los proyectos 19 y 
16, el corredor del mediterráneo y el corredor norte 
respectivamente, que el sector del ferrocarril es un 
sector cerrado y que hay que realizar una inversión 
descomunal para poder obtener cuota de mercado. 
Y es que ya no hay excusa en decir que el sector del 
ferrocarril es un sector hermético, abierto únicamente 
a determinadas empresas con gran potencial 
económico y con una elevada infraestructura de 
operación y un elevado conocimiento en materia 
ferroviaria. 
Si que es cierto que, dadas las características de las 
infraestructuras, sobre todo a nivel nacional es un 
hándicap importante, y la gran heterogeneidad 
existente en materia de interoperabilidad, de 
legislación y de regulación interna entre todos los 
países miembros, puede resultar complejo el análisis 
de las condiciones de acceso a las citadas 
infraestructuras. 
Otro aspecto importante será, como veremos a través 
del documento, si es ventajoso o no hacer el esfuerzo 
para obtener las pertinentes licencias y certificados 
necesarios para poder ejercer nuestro derecho al uso 
de la infraestructura. A priori, y corto plazo, la 
respuesta es toda una incógnita, sobre todo si el 
modelo de negocio no está lo suficientemente definido 
o no es lo suficientemente competitivo como para 
hacer frente a los sistemas de transporte 
convencionales, y no solo en el factor coste, si no en el 
factor tiempo, como es lo que sucede con las 
frecuencias internacionales que se lanzan en la 
actualidad desde las terminales logísticas situadas en 
el puerto de Barcelona y operadas todas ellas en 
ancho internacional. 
Como ya se ha introducido anteriormente, la clave del 
éxito será tener definida la idea de negocio a la 
perfección. Y para el supuesto práctico que 
planteamos, la idea de negocio, más que definida está 
contrastada, ya que el core business del negocio se 
podría definir exclusivamente para satisfacer las 
necesidades concretas de un cliente específico. Más 
que cliente, se debería especificar como sector 
productivo específico, que es el de la industria 
química. 
Para poner en antecedentes al lector, nos remitimos a 
dos artículos de prensa en los que, tras una lectura 
breve, podemos llegar a la conclusión de que en la 
operación hay cuota de mercado en juego, ya que la 
necesidad existente en establecer lazos de transporte 
directo entre Catalunya y Alemania en materia de 
sector químico en particular es muy importante. 
 BAYER acoge una nueva terminal ferroviaria en 
sus instalaciones de Tarragona: 
(http://www.prensabayer.com/ebbsc/cms/es/Notici
as/Noticias_home/2012_05_04_tarragona_terminal
_ferroviaria_.html) 
 BASF condiciona una terminal de mercancías en 
Tarragona al ancho europeo: 
(http://www.abc.es/agencias/noticia.asp?noticia=11
84482). 
Claro está sinergias que pueden, y de hecho deben, 
ser empleadas por otros sectores estratégicos para 
poder impulsar operaciones mercantiles que refuercen 
Preámbulo 
 
10 
la situación económica del país, como pueden ser, por 
ejemplo, la gran palanca comercial de los puertos de 
Barcelona y Tarragona, que año tras año, y a pesar de 
la crisis, van adquiriendo y afianzando cuota de 
mercado, tanto en short sea shipping como en deep 
sea shipping. 
Una vez que definimos que el objeto del negocio es 
consistente, el siguiente paso es el de introducirse y 
manejar con soltura un extenso marco normativo de 
regulación del sector ferroviario, tanto a nivel nacional 
como a nivel internacional, con el fin de obtener las 
herramientas necesarias para poder operar entre las 
terminales de origen y destino con la suficiente 
autonomía como para adaptar el servicio propuesto a 
las necesidades reales del cliente, y no a un calendario 
fijo propuesto que no hace más que restar 
competitividad al medio de transporte respecto a las 
soluciones tradicionales. 
Ese proceso de análisis de normativa comunitaria y 
normativa específica, que para el caso, se limita a la 
normativa española, francesa y alemana, nos da una 
visión general del estado y las diferentes velocidades 
de implantación del modelo de gestión de 
infraestructuras ferroviarias liberalizadas que persigue 
la comisión europea desde inicio de los años 90. 
Orientado para nuestro caso en concreto de estudio, el 
análisis de la información se ha realizado por bloques, 
organizados funcionalmente según su aparición en el 
proceso. El desarrollo de los mismos sería: 
 Primer bloque: De introducción: Partiendo de la 
premisa de que el lector es total desconocedor de 
la materia, se introducen todos los conceptos 
técnicos necesarios para tomar soltura en el argot 
de la logística y el transporte intermodal. 
Del mismo modo, se presentan las ventajas del 
sistema respecto a los modelos tradicionales. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Segundo bloque: De descripción de la red: 
Teniendo en consideración los requerimientos de 
operación, se diseña al completo el trazado de la 
ruta a seguir, determinando las características 
técnicas del mismo para la toma de decisiones ha 
realizar en la fase de adquisición de material de 
tracción y material rodante. 
 Tercer bloque: De condiciones de acceso: Para 
cada uno de los gestores de infraestructura 
encargados de gestionar la red por la que discurre 
el trazado de la ruta, se definen los requerimientos 
legales necesarios a cumplir para poder participar 
en el proceso de adjudicación de capacidad de 
red. 
 Cuarto bloque: De adjudicación de red: Una vez 
obtenidos todas las licencias y certificados 
necesarios, se define la metodología a seguir 
durante el proceso de adjudicación de red. Se 
prestará especial atención sobre todo a los plazos  
de presentación de solicitudes. 
 Quinto bloque: De planificación y valoración: En el 
último bloque se realiza una visión de conjunto del 
proceso, se programa el proceso completo desde 
el inicio hasta el fin de la operación y se valora es 
coste de explotación del surco. 
Una vez establecido el programa de acción, es hora de 
realizar el análisis de proceso, a ver que nos depara el 
destino, y que conclusiones se obtienen. 
NOTA: A pesar de que el documento se presenta en 
formato escrito para satisfacer los protocolos de 
presentación del proyecto de final de carrera y a pesar 
de que todos y cada uno de los bloques que lo 
conforman pueden ser leídos mediante este formato, el 
documento se ha redactado con una marcada 
orientación para que sea consultado en su formato 
digital. 
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El formato digital que se incluye en pdf se configura de 
tal modo que, siguiendo el marcado de páginas que se 
configuran en el citado documento, y en todos y cada 
uno de los enlaces de interés que se van presentando 
conjuntamente con los contenidos, faciliten en la 
medida de lo posible la información complementaria 
tan extensa que se ha consultado para la redacción. 
Del mismo modo, y en la parte correspondiente de 
anexos, se incluyen, por orden alfabético, tanto los 
enlaces de los documentos, como los artículos 
consultados y el glosario de imágenes que se han 
introducido por todo el documento.  
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01.- 
INTRODUCCIÓN 
00.- INTRODUCCIÓN 
Es momento de iniciar el proceso. 
Para empezar, y dado que el objeto del estudio es 
ofrecer toda la información necesaria a cualquier tipo 
de organización, debemos iniciar el proceso de estudio 
desde el principio, es decir, desde los conceptos más 
elementales de cadena de suministro hasta el argot 
técnico empleado en el sector. 
Y para ello se procede desde un punto de vista de 
entorno, muy generalista y global, hasta un enfoque 
más profundo del caso, determinando cual será el 
objeto específico de la EF, tema que nos llevara, como 
podemos entender, un tiempo importante, pero 
creemos que la base técnica es elemental para 
entender, ya no solo como funciona el sector del 
transporte combinado en concreto, si no el movimiento 
de mercancía contenerizada, independientemente del 
modo de transporte que se utilice. 
El citado estudio teórico nos llevará primero a 
conceptos elementales de cadena logística, como se 
desarrolla el flujo de información y de materiales desde 
el suministrador hasta el cliente y a la inversa, qué 
herramientas se emplean para la eficiente gestión de 
información, etc. 
Definidas las relaciones entre suministrador y cliente, 
definiremos un diccionario de medios empleados para 
la canalización y distribución de los flujos de 
materiales, sus características, y un largo etcétera que 
iremos viendo. 
Una vez vistos los conceptos genéricos, enfocamos en 
exclusiva al transporte combinado, definiendo sus 
características, los modelos existentes en la actualidad, 
el nivel de implantación a nivel europeo, las ventajas 
existentes respecto a los sistemas tradicionales de 
transporte por carretera y demás conceptos afines. 
Y para finalizar, sentaremos las bases para el posterior 
estudio práctico de creación de la empresa ferroviaria, 
definiendo el objeto de la empresa, sus características 
de funcionamiento, de su personal, de su estructura 
accionarial y, en definitiva, toda aquella información 
que será necesaria saber para poder satisfacer las 
necesidades requeridas para la creación de la 
sociedad. 
Llegados a este punto, podemos decir que empieza la 
aventura. 
 
01.- CADENA DE SUMINISTRO Y LOGÍSTICA. 
ALGUNAS DEFINICIONES 
Como podemos encontrar en diversas fuentes 
consultables en la red, por canal de Distribución o 
Proceso de Distribución se entiende la compleja serie 
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de procesos de intercambio o flujo de materiales y de 
información que se establece tanto dentro de cada 
organización o empresa como fuera de ella, con sus 
respectivos proveedores y clientes. 
Aunque en el cuerpo de conocimiento existe una clara 
diferencia entre "Cadena de Abasto" y "Cadena de 
Suministro", en la práctica diaria esa diferencia se ha 
ido perdiendo, por lo que es común utilizar ambos 
términos indistintamente. Sin embargo es importante 
entender las definiciones precisas dadas por el Council 
of Supply Chain Management Professionals (CSCMP), 
la autoridad más importante en la materia a nivel 
mundial. 
Dicha organización establece las definiciones 
elementales que vamos a ir introduciendo en los 
siguientes apartados, con el fin de conocer cada una 
de ellas, sus características, y, lo más importante de 
todo, las relaciones entre ellas y el resultado final 
obtenido cara la satisfacción del cliente final. 
¿Qué diferencia hay entre Logística y “Cadena de 
suministro” (Supply Chain)?  
La logística representaba tradicionalmente la actividad 
de suministro de productos desde la planta de 
fabricación o el proveedor hasta la entrega al cliente 
final. Ahora se ha integrado al concepto de "Supply 
Chain Management" o SCM, en español Cadena de 
suministro, cuyo objetivo es optimizar la gestión de los 
flujos físicos, administrativos y de la información a lo 
largo de la cadena logística desde el proveedor del 
proveedor hasta el cliente del cliente. 
 
Pues está presente en todos los niveles de la empresa, 
también al nivel operacional – para la gestión de los 
flujos físicos de los productos que hay que entregar – 
al nivel táctico – para definir las organizaciones y 
pilotar estos flujos a medio plazo – que al nivel 
estratégico – para definir las orientaciones durables. 
Planificar toda la actividad de la empresa, las compras, 
la producción y la distribución de los productos, 
adecuándose y respetando las demandas de los 
clientes. Esta podría ser una definición sintética de la 
optimización de la cadena de suministro.  
Dicha cadena de suministro no es una función de la 
empresa, ni un servicio contratado a un operador 
independiente de servicios logísticos, no es tampoco 
una aplicación informática, simplemente es un proceso 
de funcionamiento cuyo fin es asegurar una gestión y 
una sincronización del conjunto de los procesos que 
permite a una empresa y sus proveedores de rango 
1,2,.., n tomar en consideración y responder a las 
necesidades de los clientes finales. 
La citada cadena de suministro contiene todas las 
actividades asociadas con los flujos y la transformación 
de los productos, desde las materias primeras hasta el 
producto terminado entregado al cliente final, así como 
los flujos administrativos y de informaciones asociados. 
La Cadena de suministro, el SCM o "Supply Chain 
Management" se define entonces como la integración 
de estas actividades. Representa una ventaja 
competitiva para la empresa colocando en el centro del 
sistema la satisfacción de las necesidades cliente. 
MUY IMPORTANTE: La palabra "Supply Chain" es 
empleada muy a menudo de manera abusiva. Por 
ejemplo para designar a la logística de una empresa, 
aunque la función no es global, ni transversal. 
La palabra "Supply Chain" se emplea por prestadores 
de servicios que realizan prestaciones de 
almacenamiento: almacenamiento, preparación de 
pedidos. Dicen tener una actividad "Supply Chain". 
Esto es así solamente si estas prestaciones se integran 
en un sistema global y si el sistema de información 
utilizado está conectado por una parte con el sistema 
de pedidos del cliente y por otra con el sistema 
utilizado por los transportistas (Integración total y 
global). 
Las características de la cadena de suministro  
Las principales características de la cadena de 
suministros son los que se listan a continuación: 
 Es dinámica e implica un flujo constante de 
información, productos y fondos entre las 
diferentes etapas. 
 El cliente es parte primordial de las cadenas de 
suministro. El propósito fundamental de las 
cadenas de suministro es satisfacer las 
necesidades del cliente. 
 Una cadena de suministro involucra flujos de 
información, fondos y productos. 
 Una cadena de suministro típica puede abarcar 
varias etapas que incluyen: clientes, detallistas, 
mayoristas/distribuidores, fabricantes, proveedores 
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de componentes y materias primas. 
 Cada etapa de la cadena de suministro se conecta 
a través del flujo de productos, información y 
fondos 
 No es necesario que cada una de las etapas esté 
presente en la cadena de suministro 
 El diseño apropiado de la cadena de suministro 
depende de las necesidades del cliente como de 
las funciones que desempeñan las etapas que 
abarca. 
 
Los objetivos de la cadena de suministros 
Ajustar las existencias a todos los niveles, mejorar la 
flexibilidad y la reactividad de la disponibilidad de los 
productos y utilizar de modo óptimo los medios de 
producción y de la logística. Puesto que la 
optimización es global, algunos de los porcentajes 
ganados sobre volúmenes enormes tienen como 
resultado ganancias financieras significativas.  
Los retos de la cadena de suministros 
Las principales premisas que nos marcamos a la hora 
de establecer los retos de la cadena de suministro son: 
 Satisfacer las expectativas de los clientes: la 
flexibilidad de la organización y la fiabilidad de los 
plazos acondicionan la satisfacción de los clientes. 
 Reducir los costes: la integración de los flujos 
físicos y de las informaciones, del punto de 
fabricación a la entrega al cliente. Todo esto 
reduce los costes globales de la cadena logística. 
 Optimizar la utilización de los activos, creando una 
conexión entre los procesos de la empresa, los 
activos están utilizados de manera optimizada 
(recursos humanos, equipos, materias primeras, 
productos semiacabados, productos terminados). 
Las funciones esenciales de la cadena de suministro 
Las funciones esenciales que componen la cadena de 
suministro de cualquier tipo de empresa dedicada a la 
manufactura sigue siempre el esquema que se adjunta 
a continuación: 
 Administración del Portafolio de Productos y 
Servicios (PPS), que es la oferta que la compañía 
hace al mercado. Toda la Cadena de Suministro se 
diseña y ejecuta para soportar esta oferta. 
 Servicio a Clientes (SAC), que es responsable de 
conectar la necesidad del cliente con la operación 
interna de la compañía. Los sistemas 
transaccionales permiten que la organización 
visualice los compromisos derivados de las 
órdenes procesadas, pero en términos simples, si 
existe inventario para satisfacer la demanda del 
cliente, SAC, pasa sus instrucciones directamente 
a Distribución; si hay que producir, pasa sus 
instrucciones a Control de Producción. 
 Control de Producción (CP), que, derivado de las 
políticas particulares de servicio que tenga la 
compañía y de la Administración de la Demanda, 
se encarga de programar la producción interna y, 
como consecuencia, dispara la actividad de 
Abastecimiento de insumos. 
 Abastecimiento (Aba), que se encarga de proveer 
los insumos necesarios para satisfacer las 
necesidades de Producción (Materia prima y 
Materiales) cuidando los tiempos de entrega de los 
proveedores y los niveles de inventario de insumos. 
 Distribución (Dis), que se encarga de custodiar 
insumos y producto terminado (en algunas 
organizaciones solo producto terminado), hacerlo 
llegar a los Clientes y/o a su red de distribución, 
que puede incluir otros almacenes o Centros de 
Distribución (CDs) o no. 
 
La estructura 
Toda cadena de suministros que se tercie, y para que 
el flujo de materiales circule eficientemente por cada 
uno de los eslabones de la misma, presentará la 
siguiente estructura: 
 Estrategia: En esta fase se define a la perfección la 
oferta de productos y servicios que se ponen a 
disposición del cliente, se formaliza el 
Bloque 01 
Introducción 
 
16 
dimensionado de la herramienta industrial y 
logística necesaria para satisfacer las necesidades 
del cliente y se plantean las bases de negociación 
de los contratos y las colaboraciones con los 
proveedores y clientes. 
 Táctica: En este punto se plantean las previsiones 
de ventas, se realizar la planificación, 
programación y cálculo de las necesidades de la 
compañía en materia de logística y distribución y 
se definen las reglas de aprovisionamiento y 
gestión de las existencias. 
 Operaciones: Finalmente, nos faltará formalizar la 
gestión de los pedidos de los clientes, realizar la 
correspondiente planificación de las operaciones y 
la gestión del riesgo y se expiden las ordenes de 
trabajo a las líneas de producción, distribución y 
facturación. 
La clave del éxito reside en la puesta en coordinación 
de las herramientas, procesos y prácticas diarias con la 
estrategia Supply Chain definida por la empresa. 
Sistemas de información aplicados a la gestión de la 
cadena de suministro 
Como herramientas Supply Chain, encontramos tres 
grandes tipos de familia:  
 La planificación (SCP = Supply Chain Planning) 
 La ejecución (SCE = Supply Chain Execution) 
 La evaluación (SCEM = Supply Chain Event 
Management) 
Estos tipos de aplicaciones tienen funciones muy 
diferentes:  
 Las aplicaciones SCP: Las aplicaciones SCP sirven 
para planificar los procesos de la cadena logística 
en todos y cada uno de sus pasos, ya sea logística 
directa o bien logística inversa. 
 Las aplicaciones SCE: Las aplicaciones o 
herramientas SCE permiten administrar la 
ejecución de las operaciones logísticas (Compras, 
aprovisionamientos, gestión de la producción, la 
gestión de las existencias, productos 
semiacabados, producidos remates, gestión de las 
operaciones de transporte). En el SCE 
encontramos: 
 El MES para la fabricación (Manufacturing 
Execution System) 
 El WMS para la gestión de los almacenes 
(Warehouse Management System)  
 El TMS para la gestión del transporte 
(Transport Management System)  
 El OMS para administrar los pedidos y las 
ventas (Order Management System) 
 Las aplicaciones SCEM: Las aplicaciones de SCEM 
ayudan a pilotar y a controlar la cadena logística y 
sus interacciones con el entorno más próximo. 
Los actores de este mercado son numerosos: hay 
grandes editores de ERP como SAP, PEOPLE 
SOFT, Manhattan associates, IBS, ORACLE, entre 
otros fabricantes. 
  
  
Estos integran funciones logísticas más o menos 
elaboradas y cubren globalmente las necesidades 
de base. SAP por ejemplo que originalmente 
estaba orientado hacia la planificación y la 
estrategia también se orienta ahora hacia la 
ejecución. 
Encontramos también a otros actores. Inicialmente 
especializados en una de las herramientas del 
SCE, integraron por desarrollo interno, compra o 
por alianza a otros módulos de Supply Chain. 
Muchas de estas herramientas especializadas 
desarrollaron interfaces con los ERP más 
conocidos. 
Etapas de la implementación 
A la hora de realizar la implementación en una 
organización de una solución en la cadena de 
suministros podemos distinguir las siguientes 5 etapas:  
 Etapa 1.- Funciones logísticas independientes: En 
la empresa una gestión de producción, una 
función de almacenamiento, una función 
transporte / distribución que trabajan de modo casi 
independiente cada una con sus objetivos. 
 Etapa 2.- Función logística transversal: Una 
logística industrial y una logística de distribución 
con un responsable logístico que crea la sinergia 
entre ambas entidades. 
 Etapa 3.- Supply Chain integrada en la empresa: 
La empresa desplegó procesos y herramientas 
para integrar en un funcionamiento coherente el 
conjunto de los procesos internos de su logística. 
 Etapa 4.- Supply Chain Management extendido: El 
SCM es extendido a los clientes y a los 
proveedores con quienes usted comparte, en 
tiempo real, informaciones para las diferentes 
funciones de la logística.  
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 Etapa 5.- Supply Chain común: La empresa utiliza 
medios en común con clientes y proveedores, 
incluso con competidores en la misma comunidad 
de intereses 
 Establecer una gestión eficaz de su Supply Chain, es 
integrar y optimizar las actividades siguientes: 
 Previsiones de la demanda.  
 Planificación de las necesidades (MRPII) 
(Manufacturing Resources Planning). 
 Gestión de la cadena logística. 
 Gestión de la distribución. 
 Optimización niveles de existencias. 
 Gestión de almacenes y emplazamientos. 
 Gestión relación proveedor. 
 Gestión de las compras y CPFR (Collaborative 
Planning Forecasting and Replenishment - 
Planeamiento Participativo, Pronóstico, y Re-
abastecimiento). 
 Trazabilidad de los flujos. 
02.- LOGÍSTICA Y TRANSPORTE COMBINADO. 
CONCEPTOS BÁSICOS 
En la segunda sección de este primer bloque vamos a 
introducir información sobre conceptos teóricos y 
elementales de logística y transporte combinado, sin 
los cuales no tendríamos las herramientas ni 
conocimientos necesarios para determinar en cada 
una de las fases del proyecto los requerimientos en 
tanto que a movilidad y transporte de los productos se 
refiere. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Los conceptos que describimos los vamos a englobar 
en grupos, de tal modo que: 
Grupo 1.- Conceptos elementales sobre transporte 
combinado 
Los conceptos fundamentales que entendemos que no 
tienen que faltar a la hora de definir un sistema de 
transporte combinado son los que se determinan en 
los aparatados siguientes: 
 Carretera rodante: La carretera rodante es una 
tecnología, de origen suizo, para transporte de 
camiones enteros y de vehículos articulados 
utilizando vagones con ruedas de diámetro 
reducido (transporte combinado carretera / 
ferrocarril acompañado). El embarque de los 
camiones es longitudinal, por una extremidad del 
tren, uno tras otro. Esta técnica permite acoger la 
mayoría de los remolques en explotación sin 
modificación ni levantamiento del remolque y es 
utilizada en el túnel bajo el Canal de la Mancha 
(EUROTÚNEL) y en los Alpes centrales y orientales 
en Suiza, Italia, Alemania Austria y Eslovenia 
(HUPAC). 
Otras alternativas de transporte combinado 
carretera/ferrocarril acompañado son el sistema 
Modalohr, tecnología experimental de la sociedad 
alsaciana LOHR, que utiliza vagones con doble 
chasis rebajado, apoyados en 3 boggies clásicos, y 
que permite embarcar varios vehículos 
simultáneamente, oblicuamente por un lado, 
gracias al giro de los chasis. 
Son muchas las fuentes que no consideran este 
sistema como sistema de transporte acompañado, 
ya que las tractoras no viajan en el mismo tren.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ç 
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Otra tecnología francesa es ResoRail, que utiliza 
vagones con piso móvil sobre boggies clásicos. En 
las estaciones, el piso está en posición elevada, al 
nivel del muelle, permitiendo al camión subir sobre 
el vagón. Fuera de las estaciones el piso se pone 
en posición baja, para poder pasar por los túneles.  
 Expedición/envío/remesa: Se llama expedición, 
envío o remesa al conjunto de mercancías 
cubiertas por un mismo contrato de transporte. En 
transporte combinado la expedición puede 
utilizarse con fines estadísticos, para contabilizar 
las unidades de carga o los vehículos de transporte 
por carretera. La agrupación de varias 
expediciones en un solo cargamento se denomina 
consolidación o grupaje. 
Se denomina flete al precio que se paga por 
transportar una mercancía. El flete marítimo es 
aquel que el cargador debe pagar por el transporte 
de sus mercancías entre dos puertos. Actualmente 
existen fletes de transporte intermodal que 
combinan tanto el transporte marítimo como los 
posibles transportes terrestres entre dos puntos 
definidos en el contrato de transporte. 
En los transportes marítimos de línea regular las 
condiciones económicas del flete (tarifas de flete) y 
su aplicación son establecidas por las 
Conferencias y son de carácter público, teniendo el 
usuario o cliente el derecho a su conocimiento. Las 
mismas deben ser aplicadas en idénticas 
condiciones de carga, a todos los clientes por igual 
y no puede haber ningún tipo de discriminación. 
Cuando se trata de Navieras de gestión 
independiente estas tarifas no suelen tener la 
misma transparencia. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El límite de responsabilidad es la máxima cantidad 
de dinero que un transportista debe pagar al 
cargador por algún daño o pérdida de la carga de 
la que el transportista es responsable por contrato 
de transporte. Esta cantidad es fijada por acuerdo 
entre ambas partes o por la ley. 
El desarrollo de la contenerización ha dado lugar a 
una nueva y variada gama de transportes 
multimodales, lo que hizo necesaria una 
actualización de las reglas del comercio 
internacional denominadas INCOTERMS, cuya 
última versión data del 1/7/90. Son los términos 
comerciales usados en los contratos de 
compraventa. Aunque no son términos concebidos 
para los contratos de transporte, sí debemos 
compaginarlos con las diferentes modalidades del 
mismo. 
 Modo de transporte: Se define modo de transporte 
como una tipología particular de transportar bienes 
o personas. De forma genérica, se distinguen tres 
modos de transporte: aéreo, marítimo y terrestre. 
Se conoce como cadena de transporte a la 
secuencia de modos y nodos de transporte para el 
movimiento de carga desde su origen a su destino, 
con uno o más transbordos. En una cadena 
integrada de transporte los modos conectan entre 
sí a través de los nodos, destacando tres niveles 
básicos: 
• Nivel físico o infraestructural, por el cual se 
dota de capacidad a espacios, infraestructuras 
e instalaciones para acoger distintos tipos de 
tráficos de material móvil. 
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• Nivel funcional, por el cual se compatibilizan 
servicios con sus propios costes, tiempos, 
frecuencias y modelos de gestión y 
organización. 
• Nivel del conocimiento, por el cual se ordena, 
genera y difunde la información asociada a la 
cadena y su entorno. 
La Red Transeuropea de Transporte, denominada 
por todos los actores y todas las instituciones como 
la TEN-T, es la futura red europea básica de 
transporte que conectará a partir del 2010 a los 
distintos países que forman la UE con los 
siguientes objetivos: 
• Construir las conexiones medulares necesarias 
para facilitar el transporte. 
• Optimizar las infraestructuras existentes. 
• Conseguir la interoperabilidad de los 
elementos de la red. 
• Integrar los distintos modos de transporte y la 
dimensión medioambiental de la red. 
• Prever la ampliación de la UE a terceros países 
Se conoce como autopista ferroviaria algunos 
servicios de transporte combinado 
carretera/ferrocarril con fuerte tráfico. Tales 
servicios se desarrollaron en las regiones 
montañosas, como en Suiza, o para cruzar un 
obstáculo inevitable, como el Canal de la Mancha. 
Son especialmente recomendables allí donde las 
infraestructuras de carreteras siguen siendo 
insuficientes (macizos alpinos del Simplon, el 
Gothard, Brenner), o incluso inexistentes (macizo 
del Lötschberg en los Alpes, túnel bajo el Canal de 
la Mancha). 
Por analogía, el Libro Blanco sobre el Transporte utiliza 
también el término autopista marítima para designar a 
las principales rutas de transporte marítimo con 
servicios portuarios destinados a disminuir la 
congestión en áreas medioambientalmente sensibles. 
Aunque su alcance está todavía pendiente de 
concreciones por parte de la Comisión Europea, el 
término autopista implica puertos con un alto volumen 
de transporte y operaciones eficientes. 
 Transbordo: La operación de transbordo consiste 
en el movimiento de las UTI de un modo de 
transporte a otro. Puede efectuarse usando 
equipos de elevación o mediante ruedas. 
El transbordo rodado de carga consiste en el 
embarque y desembarque de un vehículo de 
carretera, de un vagón o de una UTI, sobre sus 
propias ruedas (o sobre ruedas añadidas con ese 
objeto). Tratándose de una carretera rodante, sólo 
los vehículos de carretera entran y salen por sus 
propios medios. 
La rampa de transporte marítimo – terrestre es una 
rampa llana/inclinada, habitualmente ajustable, 
que permite a los vehículos terrestres subir o bajar 
de un vagón o un buque mediante rodadura. 
 Transporte intermodal: Transporte intermodal 
designa el movimiento de mercancías en una 
misma unidad o vehículo usando sucesivamente 
dos o más modos de transporte sin manipular la 
mercancía en los intercambios de modo. 
Por extensión, el término intermodalidad se ha 
usado para describir un sistema de transporte en 
el que dos o más modos de transporte intervienen 
en el transporte de un envío de mercancías de 
forma integrada, sin procesos de carga y descarga, 
en una cadena de transporte puerta a puerta. 
Transporte multimodal designa el movimiento de 
mercancías usando dos o más modos de 
transporte, cubierto por un contrato de transporte 
multimodal, entre lugares distintos. El transporte 
intermodal es un tipo de transporte multimodal. 
Multimodalidad designa la organización del 
transporte mediante la simultaneidad de diferentes 
modos para un mismo itinerario o en una zona 
geográfica concreta. 
Transporte combinado es el concepto usado por la 
Comisión Europea para designar el transporte 
intermodal de mercancías entre estados miembros 
de la Unión Europea en el cual los recorridos 
principales se realizan habitualmente en tren, vía 
navegable o travesía marítima y con el mínimo 
recorrido posible por carretera, exclusivamente en 
la etapa inicial y la final. 
Transporte combinado acompañado designa el 
transporte de un vehículo de transporte por 
carretera entero (o de UTIs) acompañado por el 
conductor, mediante otro modo de transporte (por 
ejemplo, ferry o tren). Se denomina no 
acompañado cuando no viaja con el conductor. 
 Transporte marítimo de corta distancia (Short sea 
shipping): El transporte marítimo de corta distancia 
designa el transporte de mercancías por mar entre 
puertos europeos y entre puertos situados en 
Europa y puertos de terceros países ribereños de 
uno de los mares cerrados que sirven de frontera a 
Europa. 
Cuando conecta dos o más puertos para distribuir 
o consolidar la carga (generalmente en 
contenedores) procedente de, o destinada a, un 
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buque de navegación de altura situado en uno de 
esos puertos se denomina servicio de aporte. 
Para los grandes buques oceánicos de 
contenedores, no produce ninguna economía 
escalar en una multitud de puertos y operar en 
cada uno de ellos una cantidad pequeña del total 
de contenedores que llevan a bordo. Aparte de 
que la operación no resulta económicamente 
rentable, estos grandes buques, en la mayoría de 
los casos, no pueden entrar en puertos pequeños 
debido a la falta de calado de sus aguas en 
relación al calado del buque (el calado de un 
buque es la medida de la vertical que va desde la 
línea de flotación al punto más sumergido de su 
quilla y es uno de los determinantes del 
francobordo o línea de máxima carga autorizada a 
los buques). 
Consecuentemente, nació el concepto de buque 
feeder o “alimentador” para suministrar desde un 
gran puerto, generalmente denominado 
“oceánico”, a los puertos pequeños de sus 
alrededores mediante buques de tamaño mucho 
más reducidos que los oceánicos (en U.S.A. el 
buque oceánico se denomina mother vessel).  
Esta forma de operar el transporte marítimo de 
contenedores es muy común y se realiza un uso 
bastante generalizado del transbordo de un 
contenedor en un puerto intermedio, para ser de 
nuevo cargado en un buque oceánico que lo 
transportará a su puerto de destino final. Con el 
uso generalizado del transbordo, como estrategia 
operativa, ha nacido un nuevo concepto llamado 
puerto hub. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Transporte por carretera/ferrocarril: El transporte 
por carretera/ferrocarril designa el transporte que 
combina los modos carretera y ferrocarril. Una 
tipología específica es el ferroutage, término 
genérico utilizado en Francia para designar el 
conjunto de las técnicas que permiten cargar 
camiones completos sobre un tren: tractor + 
remolque + conductor (es un tipo transporte 
combinado acompañado). La expresión usada en 
inglés es piggyback traffic, pero la Conferencia 
Europea de Ministros de Transporte ha adoptado la 
expresión rail-road transport. 
En el transporte ferroviario clásico las mercancías 
viajan en vagones adaptados a la naturaleza de la 
carga (cisternas para los líquidos, vagones 
específicos para los cereales o los minerales 
granulados, vagones porta vehículos, vagones 
plataforma para los hierros longitudinalmente, 
etc.). Como alternativa al transporte en vagones 
especializados, existe una oferta de transporte 
combinado carretera/ferrocarril que tiende a 
diversificarse. 
El transporte combinado carretera/ferrocarril 
engloba varias técnicas, combinando ambos 
modos de transporte, que pueden agruparse en 
dos: el combinado no acompañado y el combinado 
acompañado. 
 Aunque la infraestructura de carreteras permita 
un envío directo de mercancía entre el cargador A 
y el receptor B, se puede optar por otra alternativa: 
un semirremolque, contenedor o caja móvil, sale 
del almacén del remitente hacia una estación 
intermodal A1 en la cual la carga es transferida, 
sin transbordo o manipulación, a una plataforma 
ferroviaria; a partir de aquí, se inicia el trayecto 
ferroviario hasta una estación B1, donde la carga 
pasa del modo ferroviario a la carretera, la cual 
permite que la mercancía llegue al destino B. 
En el transporte combinado hay, por tanto, una 
transferencia de la unidad de carga, sea un 
contenedor, una caja móvil o un semirremolque, 
entre el ferrocarril y la carretera. La filosofía 
esencial del transporte combinado 
carretera/ferrocarril es la de explotar las ventajas 
competitivas de dos modos de transporte terrestre: 
el ferrocarril y la carretera. 
Grupo 2.- Los actores del transporte intermodal  
En tanto que a figuras que intervienen en el proceso de 
logística en general y en el de transporte combinado en 
particular, siempre aparecen las siguientes figuras, 
adoptando éstas la imagen de personas físicas o bien 
jurídicas. He aquí una descripción de ellas: 
 Los actores del transporte intermodal: Estos 
actores que intervienen en el proceso son: 
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 Cargador: persona o compañía que confía a 
terceros (agencia, transitario, operador de 
transporte, transportista) el "cuidado" de las 
mercancías con tal de ser entregadas al 
destinatario. 
 Mandante: persona física o jurídica que confía 
a un tercero la realización de ciertas 
actuaciones. 
 Destinatario: persona responsable de recoger 
las mercancías. 
 Transportista: persona responsable del 
movimiento de mercancías, ya sea 
directamente o a través de una tercera parte. 
 Subcontratista: tercera parte a la que el 
transportista ha encargado la ejecución del 
transporte, completamente o sólo una parte 
del mismo. 
 Otros actores: otros actores que también 
pueden aparecer son: 
o Armador: el armador es el propietario real 
de un buque, registrado a su nombre o a 
la sociedad mercantil que representa, que 
lo acondiciona y pertrecha para su 
navegación. Puede explotar el buque 
utilizándolo en diversos servicios o 
alquilarlo bajo contrato de diversos tipos, 
por tiempo determinado, por viaje, por 
operación, etc. 
o Fletador: persona física o jurídica que 
alquila (fleta) un buque para su 
explotación en la manera que estime 
conveniente. El fletador y el propietario real 
del buque establecen los oportunos 
contratos que convierten al fletador en el 
transportista efectivo ante los cargadores. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
o Agente marítimo o consignatario: 
representante del armador o del fletador 
del buque en el puerto. Realiza todas las 
gestiones necesarias para el despacho 
documental frente a las autoridades 
locales, da atención a la tripulación y al 
buque, así como los suministros que 
precise, etc. El consignatario, por cuenta 
del armador, negocia, gestiona, liquida los 
fletes y gastos ocasionados por las 
mercancías y firma los conocimientos de 
embarque de las mercancías de 
exportación y recibe los conocimientos 
canjeables por las mercancías 
descargadas de importación. 
Las responsabilidades del consignatario 
son limitadas en cuanto se refiere al 
incumplimiento de sus representados, 
siempre y cuando actúe con diligencia en 
su gestión, mostrando la información y 
cuentas adecuadas. También puede 
negociar por cuenta del armador con 
empresas estibadoras las tarifas 
correspondientes a la manipulación de 
mercancías en el puerto y la 
carga/descarga del buque. 
o Estibador: empresa o persona que efectúa 
las operaciones de manipulación de las 
mercancías en tierra, carga y descarga de 
los buques. Habitualmente es contratada 
por los agentes del armador/fletador. 
Pueden existir contrataciones directas 
entre armador/fletador e incluso propio 
exportador en los casos de embarques 
excepcionales (fletamentos, cargas 
especiales, etc.). Incluso puede llegar a 
encargarse de la gestión arancelaria de los 
productos transportados. 
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 El transitario: El transitario es el intermediario que 
toma las disposiciones necesarias y/o proporciona 
servicios complementarios para el transporte de 
mercancías y otros servicios en representación del 
emisario. Las personas que se encargan de la 
importación/exportación y del tránsito de 
mercancías por cuenta del cargador también 
pueden ser conocidas como agentes de aduana. 
El transitario, como empresa de servicios en el 
transporte internacional, puede ser agente IATA 
(International Air Transport Association), 
especialista en el transporte de carga aérea, 
agente consolidador en todas las modalidades de 
transporte, agencia de transporte por carretera y 
operador de transporte multimodal. Con la 
contenerización de las mercancías se ha ido 
creando la imagen del transitario como 
consolidador y/o NVOCC (Non Vessel Operator 
Commom Carrier), en el transporte marítimo. La 
imagen del transitario está oficialmente regulada 
en la mayoría de países. Sus funciones están 
claramente definidas en el comercio internacional 
y se agrupan en la FIATA (Fédération 
Internationale des Asociatons de Transitaires et 
Assimilés). 
La agencia de transportes interviene en la 
contratación del transporte internacional realizando 
la gestión y contratación del mismo. Puede 
desarrollar su actividad contratando los medios de 
transporte que necesite, ya que no disponer de 
vehículos propios es condición indispensable para 
efectuar esta gestión. Actúa como transportista 
frente al exportador/importador y de cargador 
frente a los transportistas cuando contrata sus 
servicios. 
Operador de transporte multimodal: el transporte 
multimodal ha dado paso a esta figura, que puede 
ser una persona física o jurídica, una compañía 
naviera, un operador de ferrocarril o un transitario 
especializado que adquiere el compromiso frente 
al exportador o importador como transportista 
principal y es el emisor del documento unificado 
de todos los medios y modos de transporte 
utilizados y asume todas las responsabilidades de 
la ejecución del contrato. 
El agente de aduanas es la persona física o 
jurídica, facultada por la Dirección de Aduanas 
para tramitar la documentación necesaria en los 
despachos de exportación e importación de las 
mercancías así como efectuar los pagos de 
aranceles, impuestos, obtención de licencias, 
certificados, frente a las autoridades aduaneras, 
por cuenta del usuario, exportador o importador. 
PODER DE DECISIÓN DE LOS ACTORES 
NIVELES DE 
INFLUENCIA 
ACTORES 
Capacidad de decidir en 
toda la cadena 
- Cargador/Fletador (O 
destinatario) 
- Naviera 
Capacidad de decidir en 
toda o parte de la 
cadena 
- Transitario 
- Transportes de larga 
distancia 
Capacidad de decidir en 
parte de la cadena 
- Proveedor de servicios 
logísticos 
- Operador intermodal 
(Puerta a puerta) 
Sin participación en la 
toma de decisiones 
- Operador intermodal 
(Entre terminales) 
- Operador de ferrys 
-Operador de terminales 
- Transportista de corta 
distancia 
Grupo 3.- Características de las unidades de transporte 
En este apartado se definen que tipos de unidades de 
transporte son las más empleadas como soluciones 
globales de transporte combinado, cuales son las 
características de cada una de ellas y cómo se procede 
en su manejo, entre otros conceptos. La descripción 
detallada corresponde con: 
 Caja móvil: Se llama caja móvil a una unidad 
concebida para el transporte de mercancías, 
adaptada de manera óptima en función de las 
dimensiones de los vehículos terrestres (lo que la 
distingue de los contenedores) y equipada con 
dispositivos adecuados para el transbordo entre 
modos, habitualmente carretera/tren. 
Originalmente, estas unidades no podían ser 
apiladas ni elevadas. Actualmente algunas cajas 
móviles pueden ser apiladas y elevadas.  
Lo que las distingue de los contenedores es que 
éstos no se ajustan a las dimensiones de los 
vehículos de carretera. Para ser usadas en 
ferrocarril han de contar con la homologación de la 
UIC. Algunas están equipadas con palas 
telescópicas utilizables para su apoyo en ausencia 
del vehículo. 
 Contenedor: El Contenedor es el término genérico 
utilizado para designar una caja que transporta 
mercancías, suficientemente resistente para su 
reutilización, habitualmente apilable y dotada de 
elementos para permitir las transferencias entre 
modos. Se considera un elemento unificador y 
básico del transporte intermodal puesto que se 
utiliza en todo tipo de modos: 
Bloque 01 
Introducción 
 
23 
 Contenedor terrestre: contenedor que cumple 
las especificaciones de la International Railway 
Union (UIC) para ser utilizado en transporte 
combinado tren – carretera. 
 Contenedor marítimo: el contenedor cerrado 
es el más utilizado para transporte marítimo de 
carga general. Suele fabricarse en acero y 
tiene apertura frontal o trasera según se mire. 
Se suele cargar con mercancía paletizada, 
mediante carretillas, pero pueden cargarse 
fardos, cajas, muebles, etc. 
 Contenedor aéreo: contenedor adaptado a las 
normas de navegación aérea. No se trata, por 
tanto, de los mismos contenedores que se 
emplean en los otros modos de transporte. 
El contenedor cerrado es el más utilizado para 
transporte de carga general. Otros tipos de 
contenedores más especializados son: 
 Contenedor granelero: es un contenedor 
cerrado, con unos orificios en sus puertas  o 
laterales que se abren para conectar 
mangueras e introducir carga a granel seca, 
como productos químicos, granulados y 
mercancía en polvo diversa, fertilizantes, 
cemento, harina, leche en polvo, azúcar y sal. 
Se construyen con fibra de vidrio y acero. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Contenedor de costado abierto: especialmente 
indicado para aquella mercancía cuya 
dimensión impide que se cargue por las 
puertas de los contenedores. Se utiliza en la 
carga y descarga en las vías muertas del tren. 
Está construido básicamente en acero. 
 Contenedor de techo abierto: ideal para 
grandes piezas que no caben en el contenedor 
a través de los testeros ni por el lado, tales 
como maquinaria, grandes cristales o 
mármoles y maderas. Es de acero. 
 Contenedor plataforma: se usa para cargar 
mercancías que sobrepasan las medidas 
habituales, tales como maquinaria, cables, 
bidones de petróleo, bombonas de gas, 
bobinas de acero y metal, vehículos pesa-dos 
y maderas del bosque, entre otras. Este 
contenedor se usa para alma-cenar aquella 
carga inadecuada para los tipos de 
contenedores mencionados anteriormente a 
causa de sus dimensiones. Es de acero y 
consta de una plataforma y dos testeros a 
modo de mamparos que pueden abatirse.  
 Contenedor plegable: sus partes estructurales 
pueden plegarse para ser transportado sin 
carga. También existe el big bag. (Saco de 
grandes dimensiones elevable). 
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 Contenedor cisterna: es un depósito de acero 
inoxidable encajado en una estructura exterior 
a modo de contenedor, para poderlo estibar 
con los contenedores. La nomenclatura de ISO 
(International Standardisation Organization) le 
viene dada por ajustarse a las medidas que 
esta organización ha establecido. 
 Contenedor isotermo: la especialidad de este 
contenedor radica en los materiales de su 
construcción, ya que están ideados para aislar 
la temperatura del interior respecto a la del 
exterior. Así se evita que el frío o el calor de 
fuera del contenedor afecten al contenido del 
mismo. 
 Contenedor frigorífico: es un contenedor 
isotérmico de aluminio, o aluminio y acero 
inoxidable, que mantiene la mercancía fría o 
disminuye su temperatura mediante un 
sistema de refrigeración; se utiliza para fruta, 
verdura, carne o pescado, etc. 
 Contenedor calorífico: es también un 
contenedor isotermo y, al contrario que el 
anterior, posee un sistema de calefacción para 
mantener o aumentar la temperatura de la 
mercancía. 
 Contenedor de temperatura controlada: 
cualquiera de los contenedores isotermos 
mencionados con anterioridad que 
individualmente conste de sistema de control y 
registro tanto de temperatura como de 
humedad. 
 Contenedor igloo: aquel cuya forma es 
adaptable al transporte aéreo. 
 Paleta: Los contenedores y las paletas son las 
agrupaciones típicas de carga general para que 
ésta sea transportada. 
Una paleta es una plataforma horizontal, 
generalmente de madera, que facilita el manejo de 
mercancías mediante medios mecánicos provistos 
de horquillas. 
A la agrupación de cargas en una unidad adaptada 
a las dimensiones de una paleta que se pueda 
cargar en UTIs se le llama carga paletizada o 
unidad de carga. 
Las paletas pueden ser de dos o cuatro entradas y, 
a su vez, pueden ser reversibles o no. En la 
actualidad los formatos de las paletas han sido 
básicamente definidos en: 
 Paleta ISO de 1200 x 1000 mm. 
 Paleta CEN de 1200 x 800 mm. 
En la práctica se puede hallar cualquier tamaño y 
dimensión en función de las necesidades del 
mercado y las demandas de los clientes. Las 
previsiones reales del mercado parecen dirigirse 
hacia una paleta tipo CEN con submúltiplos del 
tipo: 
 Media paleta CEN (Comité Europeo de 
Normalización) de 600 x 800 mm. Ésta ha 
sido también desarrollada sobre la base de los 
roll-containers, aunque en la actualidad, por 
su forma de taco desplazado, se tienen que 
manipular dos medias paletas sobre una 
paleta CEN. 
 Cuarto de paleta CEN de 300 x 400 mm. 
Unidad de entrega final para los casos de 
cajas o contenedores de plástico retornables, 
en circuitos de alimentación (perecederos) o 
en el sector del automóvil. 
 TEU: Atendiendo a sus dimensiones exteriores, los 
contenedores pueden ser de: 40 pies y 30 
toneladas; de 30 pies y 25 toneladas; de 20 pies y 
20 toneladas; de 10 pies y 10 toneladas. 
La utilización de los pies como unidades de 
medida de estos elementos, según la escala de los 
países anglosajones, tiene su origen en el hecho 
de que fueran inventados por un norteamericano. 
Se ha planteado el cambio al sistema métrico, pero 
su implantación resulta muy difícil dada la 
internacionalidad del transporte. 
A través del organismo internacional ISO se 
normalizan las medidas de los con-tenedores. 
Basándonos en estas normas estándar, las 
medidas internas más frecuentes de los 
contenedores, según el sistema impuesto 
internacionalmente, son las que se muestran en la 
tabla siguiente: 
Los contenedores de 20 pies (6,10 m.) también 
son denominados TEU (Twenty Foot Equivalent 
Unit), esto es, unidad equivalente a veinte pies, y 
los de 40 pies, FEU (Forty Foot Equivalent Unit) o 
unidad equivalente a cuarenta pies. Así, cuando se 
habla de la capacidad de buques 
portacontenedores o de movimientos de carga y 
descarga en los puertos, en Estados Unidos se 
utilizan los FEU como unidad, mientras que en 
Asia y Europa es más común medir capacidades 
en TEU. 
Se llama contenedor de gran capacidad a un 
contenedor ajustado a la norma ISO en longitud y 
amplitud pero de altura superior a 2,9 m. Estos 
contenedores necesitan de un manipulado 
especial. 
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Se llama contenedor de extraordinaria capacidad a 
un contenedor que excede las dimensiones ISO 
estipuladas. Estas dimensiones varían y pueden 
incluir, por ejemplo, longitudes de 13,72 m., 14,64 
m. o  bien 16,10 m aunque pueden variar. Todos 
estos contenedores se manipulan bajo criterios de 
carga especial. 
 Unidad Transporte Intermodal (UTI): La unidad de 
transporte intermodal (UTI) es el contenedor, caja 
móvil o semirremolque adecuado para el 
transporte intermodal. 
Se llama unidad de carga intermodal (UCI), al 
contenedor o caja móvil. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La UE trabaja para normalizar una unidad de carga 
intermodal óptima, la UECI (Unidad Europea de 
Carga Intermodal), que combine las ventajas de los 
contenedores (resistencia y posibilidad de 
apilarlos) y las de las cajas móviles, en especial su 
mayor capacidad. A fin de cumplir las condiciones 
necesarias para garantizar la máxima 
intermodalidad, la UECI ha de poder apilarse, 
manipularse por la parte superior y soportar un 
trayecto marítimo. Debe ofrecer el mayor espacio 
posible para el transporte de paletas ISO y facilitar 
una carga y una descarga rápidas para así reducir 
gastos y evitar pérdidas de tiempo. Puede consistir 
en una caja polivalente para mercancías secas que 
DIMENSIONES Y CAPACIDADES DE DIFERENTES TIPOS DE CONTENEDORES 
TIPO PIES 
DIMENSIONES (mm) 
VOLUMEN (m3) 
LARGO ANCHO ALTO 
Cerrado 
20 5209 2350 2392 33,20 
40 12032 2350 2390 67,60 
Techo 
abierto 
20 5894 2344 2347 31,500 
40 12027 2344 2347 67,00 
Granelero 20 5888 2334 2338 32,40 
Plataforma 
20 5988 2398 2231  
40 12064 2369 1943  
Frigorífico 
20 546’0 2240 2225  
40 11550 2250 2215  
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permita la carga frontal de dos paletas. La anchura 
interior útil ha de ser, pues, de 2 x 1200 mm. 
como mínimo, más el margen de maniobra 
necesario. La anchura exterior ha de ser la más 
pequeña posible, idealmente de 2500 mm., para 
tener en cuenta los carriles-guía de que disponen 
algunos buques. Las UECI han de poder utilizarse 
en carretera y han de atenerse, por tanto, a las 
disposiciones de la Directiva 96/53/CE. 
Se llama tara al peso de una UTI o un vehículo sin 
carga. 
Cargar/descargar designa la operación de carga y 
descarga de mercancías en el interior de una UTI. 
Apilar designa el almacenamiento o transporte de 
UTI colocadas unas encima de otras. 
Para poder efectuar las operaciones de cambio de 
modo son precisas: 
 Bastidor de anclaje que es una estructura 
extensible que permite agarrar la parte 
superior de las esquinas de las UTI. 
 Elementos angulares son puntos fijos 
habitualmente situados en las partes superior 
e inferior de las esquinas del contenedor en 
las que se sitúan los dispositivos de enganche 
para que el contenedor pueda ser elevado, 
apilado o asegurado. Cuando se utilizan en las 
cajas móviles, se ubican en puntos 
compatibles con los elementos angulares de 
los contenedores de 20 y 40 pies. 
 Pestillo giratorio de anclaje que es un 
dispositivo estándar que penetra en los 
elementos angulares de las UTI y queda 
bloqueado después de girar. De esta forma se 
garantiza su desplazamiento seguro. Se utiliza 
también para fijar UTI en vehículos y buques. 
Grupo 4.- Infraestructuras 
Otro punto muy importante dentro de los conceptos de 
transporte combinado son las infraestructuras 
necesarias para que el flujo de materiales entre el 
emisor y el receptor de los mismos funcione 
correctamente y con un tiempo lo más corto posible. 
Dichas infraestructuras las podemos definir como: 
 Centro de transporte: Los centros de transporte 
son plataformas logísticas centradas en el 
transporte por carretera. Su ámbito suele ser 
metropolitano/provincial. Su vocación va más allá 
de la de dar un servicio, principalmente, a los 
transportistas de carretera (finalidad de los centros 
de carretera). En la práctica, implican a todas las 
empresas del sector transporte, por lo que cuentan 
con un área logística bien consolidada y un área 
de servicios completa pues incluye tanto los 
servicios a las personas y los vehículos como 
centros administrativos de las empresas de 
transporte, centros de contratación de cargas, etc. 
Los centros de carretera o centros de servicios al 
transporte son plataformas constituidas, de forma 
dominante, por un área de servicios para 
empresas de transporte por carretera. Solamente 
en ciertos casos incluyen una pequeña área 
logística, siempre subordinada a la de servicios. 
Las áreas logísticas de almacenamiento y 
distribución – Distripars – son plataformas 
logísticas, generalmente de carácter regional, con 
todos los servicios y equipamientos necesarios 
para llevar a cabo las actividades de 
almacenamiento y distribución. En ellos se 
implantan tanto los departamentos logísticos de 
empresas productoras como empresas de 
distribución, operadores logísticos, empresas de 
almacenaje, etc. 
 Centros de carga aérea: Los centros de carga 
aérea son plataformas especializadas en el 
intercambio modal aire-tierra y el tratamiento de 
mercancías de carga aérea.  
Constan necesariamente de un área multimodal de 
primera línea (terminales de carga general, Courier 
e integradores). Puede contar con una zona 
logística de segunda línea que comprende todas 
las actividades destinadas a prestar servicios 
adicionales al despacho de carga (almacenamiento 
para transitarios y operadores logísticos, oficinas 
operacionales) y una zona de servicios más o 
menos unitaria. En ciertos casos constan de un 
área de distribución para empresas cargadoras 
(tercera línea). 
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 Gálibo ferroviario de carga: El gálibo ferroviario de 
carga es la sección transversal de referencia que 
permite determinar el contorno máximo del 
material motor y remolcado (vagones de carga, 
conjunto plataforma + UTI, etc.), según la posición 
relativa de las obras de fábrica y los obstáculos 
respecto a la vía. Existen 4 gálibos básicos 
reconocidos por la UIC: gálibo internacional, 
gálibos A, B y C. Estos gálibos son característicos 
de cada línea. En principio, el cargamento no debe 
exceder el menor gálibo de cualquier punto del 
trayecto. Además, las curvas imponen 
restricciones con respecto a la anchura y a la 
altura de la carga. A menudo, los envíos del 
transporte combinado exceden los gálibos A y B. 
Otro gálibo significativo en transporte combinado 
es el B+. 
El vagón plataforma estándar utilizado en Europa 
para el transporte intermodal circula a 1,175 m. 
por encima de los raíles. Por tanto, los gálibos para 
vagón plataforma + UTI son: 
 Gálibo UIC A: la altura por encima de los raíles 
es de 3,85 m. (UTI = 2,675 m. + vagón = 
1,175 m.) y la anchura de 2,55 m. 
 Gálibo UIC B: altura de 4,07 m. y anchura de 
2,55 m. 
 Gálibo UIC B+ o aproximadamente UIC GB1 
(estándar intermodal europeo de la Unión 
Europea): altura de 4,18 m. y anchura de 2,72 
m. Este gálibo permite la circulación ferroviaria 
de cualquier tipo de UTI no normalizada. La 
altura estándar (mínima) de los neumáticos en 
un vagón es de 0,33 m. Añadamos 3,85 m. 
por un camión de 4 m. con suspensiones 
desinfladas, y la altura requerida es de 4,18 
m. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Otro condicionante ferroviario es el ancho de vía, 
que se define como la distancia entre la parte 
interna de los raíles de una línea ferroviaria. 
Generalmente es de 1,435 metros, aunque en 
España es de 1,667 metros. 
 CONTENEDORES 
GÁLIBO A B B+ 
ALT. 2,61 2,90 2,90 
ANCH. 2,43 2,43 2,59 
 
 CAJAS MOVILES 
GÁLIBO A B B+ 
ALT. 2,675 2,905 3,005 
ANCH. 2,50 2,50 2,60 
 
 REMOLQUES 
GÁLIBO A B B+ 
ALT. 3,52 3,75 3,85 
ANCH. 2,50 2,50 2,50 
 Nodo central/estación nodal: En sentido amplio, 
logística es el proceso de planificación y gestión de 
la cadena de abastecimiento. La cadena de 
abastecimiento incluye el suministro de materias 
primas a la industria, la gestión de los materiales 
en el lugar de fabricación, la distribución a 
almacenes y centros de distribución, la 
clasificación, la manutención, el embalaje y el 
reparto hasta el punto de consumo final. 
Este suministro puede hacerse según diferentes 
modelos. Uno de ellos es el modelo radial (hub & 
spoke), que consiste en la recogida y posterior 
distribución de mercancías a través de un solo 
punto. Este nodo central/estación nodal constituye 
el punto central para la recogida, clasificación, 
transbordo y redistribución de mercancías en una 
zona geográfica determinada, concepto que 
proviene de un término utilizado en el transporte 
aéreo de pasajeros y mercancías. 
En el ámbito marítimo, también existe el concepto 
de puerto hub. La contenerización ha conllevado 
una transformación del tamaño y especialidad de 
los buques. El puerto hub, es aquel puerto 
oceánico que aglutina una gran cantidad de 
contenedores, unos para ser distribuidos a su zona 
de influencia, mediante buques feeder, y otros 
para su posterior distribución, mediante buques 
oceánicos, a los puertos de destino final. También 
se le atribuye el nombre de puerto de transbordo, 
atractor de servicios de largo recorrido y 
distribuidor de servicios feeder.  
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Para que un puerto se convierta en hub, son 
aspectos determinantes: la situación geográfica 
(buenos accesos terrestres, fluviales o aéreos); el 
hinterland (existencia de mercado y servicios que 
lo puedan satisfacer); multimodalidad nacional e 
internacional; calidad y rapidez en los servicios con 
unos costes competitivos; economías de escala 
(traspaso de mercancías de buques madre a 
buques feeder para distribuir las cargas) y 
servicios de valor añadido (mercado logístico). Los 
principales aspectos de un puerto hub son, no 
obstante, su situación geográfica y el hinterland 
(área de influencia terrestre del puerto). Es decir, 
ha de tener fácil acceso a las líneas regulares de la 
navegación más importantes y debe estar ubicado 
en una zona de estabilidad, económica y laboral. 
 Las plataformas logísticas: Las plataformas 
logísticas son aquellos puntos o aéreas de ruptura 
de las cadenas de transporte y logística en los que 
se concentran actividades y funciones técnicas y 
de valor añadido para el servicio que se ofrece 
elementalmente. (carga/descarga, intercambio 
modal, etiquetado, paletización, picking, 
retractilado, almacenamiento, etc.). La 
denominación de plataforma logística, establecida 
por EUROPLATFORMS en 1992, señala lo 
siguiente: 
 Es una zona delimitada y acotada para tal 
efecto, en el interior de la cual se ejercen, por 
diferentes operadores logísticos y de 
operación, todas las actividades relativas al 
transporte, a la logística y a la distribución de 
mercancías, tanto para el tránsito nacional 
como el internacional. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Estos operadores pueden ser propietarios o 
arrendatarios de los edificios, equipamientos e 
instalaciones (almacenes, áreas de estocaje, 
oficinas, aparcamientos, muelles,…) que en el 
centro están construidos. 
 Una plataforma debe tener un régimen de 
libre concurrencia, para todas las empresas 
interesadas por las actividades anunciadas. 
Debe también estar dotada de todos los 
equipamientos colectivos necesarios para el 
buen funcionamiento de las actividades arriba 
descritas y comprender servicios comunes 
para las personas y para los vehículos de los 
usuarios. 
 Está obligatoriamente gestionada por una 
entidad única, pública o privada. 
La función de las plataformas logísticas ha sufrido 
una evolución funcional en el tiempo, que no es 
homogénea ni equiparable en los distintos países, 
existiendo, por tanto, una superposición de 
tipologías de plataformas logísticas. En Italia se 
conocen como “interporto” y en Alemania se 
denominan GVZ (Guterverkehszentrum). 
 Puerto seco: Se conoce como puerto seco a una 
terminal intermodal de mercancías situada en el 
interior de un país y que dispone de un enlace 
directo con un puerto marítimo, 
independientemente de lo alejado que se 
encuentre éste. Consta de un área intermodal 
ferrocarril/carretera, como área funcional principal, 
si bien puede tener asociados otras áreas 
funcionales (distripark, servicios aduaneros, 
terminales de transporte combinado, etc.). 
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El puerto seco de Madrid está habilitado como 
“Recinto interior aduanero marítimo”, lo que 
convierte a esta infraestructura en aduana 
marítima interior de la Unión Europea (UE), algo 
así como una "prolongación del puerto marítimo". 
La Agencia Tributaria ha desarrollado los medios 
telemáticos necesarios para la facilitación y 
simplificación de los trámites documentales a los 
que están obligados los operadores. El 
procedimiento se aplicará, de momento, a las 
mercancías que lleguen al puerto seco por 
ferrocarril procedente de los puertos de Algeciras, 
Barcelona, Bilbao y Valencia, así como a las que 
partan de la instalación hacia cualquiera de los 
puertos citados. La declaración de transferencia, 
una por cada contenedor, se presentará para su 
admisión en la aduana portuaria de partida 
mediante el sistema de transmisión electrónica de 
datos (EDIFACT) de acuerdo con los requisitos que 
establece el Departamento de Aduanas e 
Impuestos Especiales y el Departamento de 
Informática Tributaria. La recepción de la 
transferencia, mediante el mismo procedimiento, 
deberá comunicarse a la llegada de la mercancía 
al puerto de destino 
 Terminal multimodal: Terminal multimodal o 
plataforma logística multimodal es un lugar 
equipado para el transbordo y almacenamiento de 
UTIs. Es el espacio físico donde las UTIs son 
transferidas de un modo a otro. En algunos puertos 
existen zonas reservadas como terminales de 
contenedores con permiso de explotación cedido 
en exclusiva a un operador (estibador) en régimen 
de concesión administrativa (por razón de las 
grandes inversiones necesarias para atender 
eficazmente a una operativa muy compleja). Se 
trata de grandes explanadas junto a los atraques 
de los buques, dotadas de grúas mar-tierra para 
operar por el sistema LO-LO. 
Con esta denominación se conocen las 
plataformas con mayor complejidad funcional, que 
suelen constar de diversas áreas funcionales, pero 
en las que son claves las áreas intermodales 
ferrocarril/carretera. 
Además, poseen áreas logísticas generales y de 
servicios. Además pueden contar con áreas 
logísticas especializadas, áreas monofuncionales, 
etc. 
Su rango suele ser nacional y a veces regional. 
 Zona de Actividades Logísticas (ZAL): Las ZAL son 
plataformas logísticas vinculadas a puertos, que 
albergan actividades de segunda y tercera línea 
logística generalmente dedicadas a mercancías 
marítimas. Su implantación responde a los 
requerimientos de manipulación y distribución de 
mercancía marítima hacia y desde el hinterland 
portuario. Los Puertos, puntos de ruptura modal y 
de concentración de tráficos, aparecen 
rápidamente como localizaciones donde se ejercen 
funciones de valor añadido. Las ZAL emergen 
como una respuesta de los puertos a un rediseño 
de las redes de distribución europeas que tienden 
a concentrarse en un número limitado de centros y 
rutas comerciales. 
Como plataformas logísticas especializadas en 
tráficos, principalmente de exportación e 
importación, las ZAL portuarias han de disponer de 
condiciones óptimas de régimen y servicios 
aduaneros, como un factor determinante de su 
competitividad. Para una empresa importadora, 
existen tres alternativas de instalación y 
almacenamiento de mercancías en el territorio con 
anticipación a la entrada aduanera de las mismas: 
 Zona franca es una parte del territorio nacional 
debidamente delimitada, en la cual las 
mercancías que en ella se introducen se 
consideran fuera del territorio aduanero 
nacional con respecto a los derechos y tributos 
de importación, y no están sometidas al 
control habitual de la aduana. 
o Deben ser autorizadas por los Estados 
miembros de la Unión Europea. 
o Es una zona idónea para aquellas 
empresas que pretendan exportar o 
importar parte de sus mercancías, pero 
también es ideal para aquellas empresas 
que directamente se dediquen al comercio 
internacional. 
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o Las ventajas son igualmente válidas tanto 
para las transacciones que se realicen 
entre la UE y terceros países, como para el 
comercio entre terceros países no 
comunitarios. 
o Las mercancías pueden estar un tiempo 
ilimitado en ella. 
 Depósito franco es un local cerrado, señalado 
dentro del territorio nacional y autorizado por 
el Estado, en el cual se considera que las 
mercancías no se encuentran en el territorio 
aduanero para la aplicación de derechos 
aduaneros y tributos de importación. 
 Depósitos aduaneros son locales destinados a 
almacenar mercancías solicitadas al régimen 
de depósito (régimen fiscal) y que 
posteriormente serán destinados a otros 
regímenes u operaciones aduaneras. Pueden 
ser públicos o privados. El tiempo máximo de 
estancia de la mercancía en este tipo de 
almacenes es de cinco años. 
Grupo 5.- Características de los vehículos y equipos 
Finalmente, y tanto o más importante que todos y cada 
uno de los elementos que hemos descrito hasta ahora, 
tendríamos que definir cuáles son los vehículos y los 
equipos auxiliares que más se emplean para la 
manipulación y el transporte de unidades de transporte 
intermodal. Estos vehículos y equipos son: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 La apiladora telescópica: La apiladora telescópica 
es una grúa automóvil equipada de un dispositivo 
de elevación frontal que permite desplazar, elevar 
y apilar las UTIs. 
Una carretilla elevadora es un vehículo automóvil 
equipado con una horquilla frontal que le permite 
desplazar o apilar palets, contenedores o cajas 
móviles. Los dos últimos suelen estar vacíos. 
 Buque celular (Lo-Lo): El buque 
portacontenedores puro o celular es el más usado 
hoy en día para el transporte de contenedores. Las 
bodegas van provistas de guías para evitar el 
movimiento del contenedor una vez estibado. La 
manipulación siempre es vertical, por los medios 
de tierra o los del buque, mediante grúa 
convencional o de pórtico. 
La cubierta va despejada, siendo las tapas de 
escotilla de una sola pieza y reforzadas para 
soportar el peso de los contenedores y sobre ésta 
se ubican los elementos de amarre apropiados, 
para trincarlos. En algunos de los buques de 
última generación la cubierta también es celular, 
con lo que se evitan los sistemas de trincaje. 
En función de su tamaño, podemos establecer las 
siguientes categorías: 
 Feeder: Entre 100 y 499 TEUs de capacidad 
 Feeder MAX: Máximo 900 TEUs de capacidad 
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 Handy: Entre 1000 y 1999 TEUs de capacidad 
 Subpanamax: Entre 2000 y 2999 TEUs de 
capacidad 
 Panamax: Entre 3000 y 3999 TEUs de 
capacidad 
 Overpanamax: Más de 4000 TEUs de 
capacidad 
Se conoce como Panamax a un buque con 
dimensiones que permiten su paso a través del 
canal de Panamá: eslora máxima 295 m. manga 
total 32,25 m. calado máximo 13,50 m. 
Se conoce como Overpanamax a un buque con 
una dimensión, por lo menos, mayor que 
Panamax. 
 Buque portacontenedores: Desde el inicio del 
transporte marítimo de contenedores se han 
venido utilizando buques de carga general capaces 
de transportar contenedores, aparte de aquella 
mercancía para la cual estaban diseñados. Pero no 
cabe duda que el buque más eficiente para el 
transporte de contenedores, en términos de 
velocidad y desplazamiento, velocidad de carga y 
descarga y coste de transporte, es el buque 
portacontenedores, que es aquel diseñado y 
construido de tal manera que puede transportar 
contenedores en sus bodegas o sobre cubierta. 
Dependiendo de sus características se pueden 
agrupar fundamentalmente en: 
 Buques multipropósito: son buques 
polivalentes preparados para el transporte de 
carga general y sobre las tapas de escotilla se 
estiban los contenedores. Éstas van provistas 
de anclajes para el trincaje de las unidades. La 
bodega, aunque lleve carga general, puede 
estar preparada para la recepción de 
contenedores, por medio de vigas fijas o 
móviles, a modo de guías. La carga se 
manipula de forma vertical, con los medios de 
tierra o con las grúas o puntales de abordo. 
Hoy están desapareciendo dando paso a los 
grandes buques celulares. 
 Buques Ro-Ro: son buques provistos de una 
rampa que los une a tierra y a través de ella 
entra la carga de forma horizontal en la 
bodega mediante elementos rodantes. La 
bodega suele estar dividida en cubiertas, 
unidas entre sí por medio de rampas o 
ascensores que llevan la carga hasta la 
cubierta principal, aunque ésta también puede 
recibir la carga de forma vertical mediante las 
grúas de tierra o de abordo.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bloque 01 
Introducción 
 
32 
En este caso no hace falta que los 
contenedores estén sobre plataformas 
rodantes. El concepto de Ro-Ro, que fue 
diseñado en un principio para transportes de 
corta distancia, se ha ido alterando durante la 
última década. De hecho, para determinadas 
partes del globo que poseen limitadas 
estructuras en sus puertos, este tipo de buque 
capaz de cargar y descargar por si solo está 
siendo una solución, que parece ideal por su 
versatilidad. 
 Buques celulares: son los más usados hoy en 
día para el transporte de contenedores, ya que 
están especialmente adaptados para ello. Ver 
ficha sobre buques celulares. 
 Grúa pórtico: A diferencia de las grúas 
convencionales utilizadas para elevar mercancías, 
la grúa pórtico es un aparato de elevación formado 
por un puente elevado (pórtico), soportado por dos 
patas, que puede desplazar cargas vertical, 
horizontal o lateralmente, maniobrando sobre raíles 
o neumáticos dentro de una superficie limitada.  
Una carretilla pórtico es un pórtico móvil sobre 
ruedas neumáticas, destinado a mover y apilar 
contenedores desplazándose sobre una superficie 
plana y reforzada.  
 Semirremolque de transporte bimodal: Las 
diferentes tecnologías bimodales (sistema Road-
Railer americano, Transtrailer español,…) tienen 
dos elementos comunes: 
 El semirremolque bimodal, que es un 
semirremolque de carretera que incorpora un 
elemento de apoyo sobre el boggie ferroviario y 
mecanismos para la elevación y retracción de 
la suspensión neumática, posibilitando así su 
circulación sobre vías de ferrocarril; y un 
elemento de conexión con semirremolques 
contiguos, de manera que se puedan formar 
trenes. Requieren de refuerzos en la 
estructura del semirremolque. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 El boggie bimodal, que, con pequeñas 
modificaciones (elemento de apoyo de los 
semirremolques, equipo de freno y 
enclavamientos mecánicos), permite la 
circulación ferroviaria y la tracción, sin 
necesidad de estructura de vagón. 
Las técnicas bimodales ofrecen soluciones de 
transporte combinado más competitivas y mucho 
más flexibles, por simplicidad operativa y ahorro de 
coste de operación: 
 No precisan la actuación de grúas para el 
intercambio modal, puesto que éste se realiza 
de forma horizontal, sin elevar la caja 
contenedora, mediante el acoplamiento 
horizontal de un semirremolque de carretera y 
el elemento ferroviario (para formar o 
fraccionar un tren sólo es preciso la actuación 
de una cabeza tractora de carretera, que 
además puede ser una de las utilizadas para 
los acarreos finales). 
 Mayor capacidad de transporte de carga por 
tren, debido a la menor tara al necesitar 
solamente un boggie por semirremolque, y al 
mayor número de unidades por tren. 
 La disminución del tamaño de las terminales 
hace posible la viabilidad de un mayor número 
de ubicaciones potenciales, con lo que la 
situación estratégica, vinculada a la facilidad 
de acceso y conexión con los centros logísticos 
integrales, puede lograrse más fácilmente y a 
un menor coste. 
 Las facilidades operativas disminuyen el 
proceso de carga del tren, el tiempo de 
formación y de maniobra de expedición del 
mismo y, por tanto, el coste operativo del 
intercambio modal, lo que incide en la mejora 
de los plazos de transporte, lo que realmente 
deriva en una ventaja competitiva real respecto 
a los sistemas de transporte convencionales 
por carretera. 
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 Vagón con hueco para semirremolque: Los 
vagones poche constituyen una de las técnicas de 
transporte combinado carretera/ferrocarril no 
acompañado: con la ayuda de grúas-pórtico 
especiales, se levanta el remolque o 
semirremolque completo y se pone a continuación 
(como si fuese un contenedor) sobre el vagón, 
dotado de hueco para recibir el conjunto eje-
ruedas. Los semirremolques deben estar 
equipados con 2 zonas de prensión por pinzas 
(unos 500 mm de longitud). 
 Otras técnicas de transporte combinado 
carretera/ferrocarril no acompañado son: 
 Los contenedores y las cajas móviles (menos 
pesadas que los contenedores, pero no aptos 
para el tráfico marítimo, ya que no son 
apilables). Pueden cargarse sobre camiones o 
sobre vagones portacontenedores mediante 
sistemas de levantamiento, en terminales 
especialmente acondicionadas 
 El semirremolque bimodal utiliza un boggie  
aislado y el chasis del semirremolque 
substituye al del vagón mediante un sistema 
de bloqueo en los ejes. Es un sistema que 
presenta múltiples ventajas, en particular su 
simplicidad. Sin embargo, se deben utilizar 
remolques de carretera especiales, con 
estructura reforzada. Esta técnica se extiende 
en los Estados Unidos pero no ha arraigado en 
Europa. 
 Vagón de plataforma rebajada: El vagón de 
plataforma rebajada es un vagón de tren con una 
plataforma de carga rebajada destinado al 
transporte de UTI. 
Un vagón de suelo rebajado en toda su longitud 
que, juntamente con otros vagones del mismo tipo, 
forma una carretera rodante se denomina vagón 
para carretera rodante. 
Otros tipos específicos de vagones destinados al 
transporte combinado son: 
 Vagón portacontenedores de doble estiba: 
vagón de tren apropiado para el transporte de 
contenedores apilados. 
 Vagón autocargante: vagón de tren con una 
subestructura desmontable, con dispositivos 
para la manipulación vertical, permitiendo así 
la carga y descarga de semirremolques y 
vehículos terrestres. 
 Vagón esqueleto/bastidor/gusano: vagón de 
tren con un chasis central destinado al 
transporte de semirremolques. 
 Vehículo articulado: Se denomina vehículo 
articulado a un vehículo motorizado acoplado a un 
semirremolque. 
Un semirremolque es un vehículo no motorizado 
para el transporte de mercancías, destinado a 
acoplarse a un vehículo motorizado de manera que 
una parte sustancial de la carga es sostenida por el 
vehículo motorizado. Los semirremolques pueden 
necesitar adaptaciones específicas para el 
transporte combinado. 
Se denomina remolque a un vehículo no 
motorizado para el transporte de mercancías, 
destinado a acoplarse a un vehículo motorizado, 
excluyendo semirremolques. Se denomina tren 
carretera a un remolque acoplado a un vehículo 
motorizado. 
03.- EL TRANSPORTE COMBINADO EN LA 
ACTUALIDAD. IMPLANTACIÓN 
Una vez analizados todos y cada uno de los grupos en 
los que hemos desglosado todos los sistemas que 
intervienen durante el proceso de movimiento de 
mercancías a través de la cadena de suministro, llega 
el momento de enfocar la temática a lo que realmente 
nos interesa de la operativa, que es en exclusiva el 
comportamiento, o mejor dicho, la permeabilidad del 
transporte combinado dentro de la operación global a 
nivel europeo de transporte de mercancías. 
Con el desarrollo de este apartado lo que vamos a 
obtener es una foto general, con resultados totalmente 
contrastables y cuantitativos, de cual es el nivel de uso, 
las cantidades de materiales que se transportan, los 
medios de transporte combinado que son empleados 
para el transporte, y, en especial atención, el 
movimiento específico entre terminales, que nos dará 
una idea de cuales son las principales rutas que se 
siguen para el transporte de mercancías. 
Para hacer este estudio lo más fidedigno posible a la 
realidad, contrastaremos datos estadísticos desde el 
año 2001 hasta la fecha. 
En tanto que a tendencia y evolución de los datos, hay 
que decir que el nivel de uso de los sistemas de 
transporte combinado se incrementan en torno al 5 – 7 
% interanual desde el 2001 hasta el año 2008, en el 
que debido a la crisis económica general, se reduce el 
uso entorno un 2 – 3 %. La tendencia vuelve a ser la 
misma desde el año 2009 hasta el 2011, que de 
nuevo, debido a la crisis y a las obras realizadas en la 
infraestructura para el incremento del volumen de 
tráfico en los principales surcos a nivel europeo, en 
especial en la zona central de Europa, hacen que el 
volumen de negocio vuelva a decaer de nuevo entorno 
a ese 3 %. 
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Para iniciar el estudio, y a modo de recordatorio, los sistemas de transporte combinado que vamos a considerar 
como objeto de estudio son los siguientes: 
Sistemas de transporte acompañados Sistemas de transporte no acompañados 
Sistema de transporte combinado en el que un vehículo 
de carretera completo viaja conjuntamente con su 
conductor o conductores. 
Sistema de transporte combinado en el que la unidad 
de transporte intermodal viaja aislada. Pueden ser 
contenedores, swap bodies o semirremolques 
  
El primer dato elemental que vamos a analizar es la evolución del mercado desde el 2001 hasta el 2010, ya que aún 
no se disponen de datos estadísticos reflejados al gráfico del volumen de negocio gestionado durante el año 2011. 
Los datos en los que nos apoyamos para realizar los pertinentes comentarios son:  
Balance Periodo 2001 – 2010 No acompañado Balance Periodo 2001 – 2010 Acompañado 
  
Como podemos apreciar, aunque la tendencia de los resultados totales es ascendente, vemos que para la modalidad 
de no acompañado, que es la que nos interesa tener en cuenta para este estudio, el tráfico transfronterizo es el mas 
sensible a las variaciones del contexto económico, ya que el tráfico interno para cada uno de los países la tendencia 
es al alza a pesar de crisis económica que se desarrolla desde el 2008. 
Por consiguiente, entendemos que el sistema, a nivel internacional, no es que el sistema esté perdiendo volumen de 
negocio respecto a los sistemas tradicionales de transporte por carretera, si no que por la propia coyuntura 
económica, se reducen tanto las importaciones como exportaciones. 
Ahora bien, para determinar al detalle cuales son los volúmenes de tráfico entre países y que, en consecuencia, nos 
dará la imagen de cuales son las principales rutas de transporte combinado a nivel internacional, se tienen que 
analizar la relación comercial existente entre el país emisor de la carga y el país receptor de la misma. Para aportar 
más credibilidad al estudio, el valor total que se obtiene se desglosa por tipo de transporte utilizado. 
Debemos recordad que se traza en exclusiva el tráfico transfronterizo, no se refleja el tráfico a nivel interno por país. 
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La matriz de resultado por cada país, para el año 2011 es el siguiente (Primer detalle): 
Relaciones 
Frecuen
cias 
Kms 
frecuencias 
Distancia 
media 
Peso 
medio 
transpor
tado 
(Tm / 
frec) 
Tm 
transport. 
Tm por km 
recorrido 
Sistema empleado 
País 
ori. 
País 
des. 
ST 
SB / 
CT < 
8,30 
m 
SB / 
CT > 
8,30 
m 
RoMo 
Núm. 
columna 
1 2 3 = 2/1 4 = 5/1 5 6 = 2 x 4 7 8 9 10 
AT  BE 341 327.900 962 20 6.965 6.697 - 11% 89% - 
 BE  AT 426 387.390 909 27 11.311 10.286 - 1% 99% - 
 AT  BG  2 3.196 1.598 6 12 19 - - - 100% 
 BG   AT 4 6.392 1.598 15 60 96 - - - 100% 
 AT  CZ 869 217.250 250 20 17.380 4.345 - 5% 95% - 
CZ  AT  565 214.207 379 7 3.802 1.441 - 26% 74% - 
 AT  DE 55.132 55.117.174 1.000 20 1.122.858 1.122.556 25% 13% 62% - 
DE  AT  52.201 48.509.935 929 23 1.181.383 1.097.849 27% 28% 45% - 
 AT  ES 644 600 1 10 6.153 6 - 16% 84% - 
AT FR 23 26.450 1.150 14 322 370 - 38% 62% - 
 AT  GR 7.661 12.257.600 1.600 18 137.898 220.637 17% - 83% - 
GR  AT  7.383 11.812.800 1.600 19 138.362 221.379 17% 1% 82% - 
 AT  HU  16.258 10.152.690 624 29 471.207 294.256 2% 2% 2% 94% 
HU   AT  18.185 10.976.598 604 26 481.085 290.386 - 6% 9% 85% 
 AT  IT 43.454 13.522.859 311 34 1.457.519 453.579 - 4% 21% 75% 
IT  AT  47.260 12.983.497 275 29 1.367.069 375.568 - 7% 10% 83% 
 AT  NL 9.529 8.576.100 900 21 200.109 180.098 - 10% 90% - 
NL  AT  8.838 7.954.200 900 18 154.887 139.398 - 9% 91% - 
AT NO 32 60.800 1.900 26 832 1.581 - 100% - - 
AT PL 10 9.500 950 14 140 133 58% 42% - - 
AT SE 94 159.800 1.700 24 2.256 3.835 4% 96% - - 
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La matriz de resultado por cada país, para el año 2011 es el siguiente (Segundo detalle): 
Relaciones 
Frecuen
cias 
Kms 
frecuencias 
Distancia 
media 
Peso 
medio 
transpor
tado 
(Tm / 
frec) 
Tm 
transport. 
Tm por km 
recorrido 
Sistema empleado 
País 
ori. 
País 
des. 
ST 
SB / 
CT < 
8,30 
m 
SB / 
CT > 
8,30 
m 
RoMo 
Núm. 
columna 
1 2 3 = 2/1 4 = 5/1 5 6 = 2 x 4 7 8 9 10 
AT SI 23.007 7.954.368 346 29 675.511 233.549 - 1% 28% 71% 
SI AT 19.322 6.265.966 324 32 613.506 198.955 - 16% 2% 82% 
AT SK 24 4.800 200 24 576 115 - 6% 94% - 
SK AT 1.823 364.600 200 7 11.998 2.400 - 43% 57% - 
BA SI 5 1.795 359 3 15 5 - 100% - - 
SI BA 8 2.872 359 21 168 60 - 100% - - 
BE CH 16.293 10.677.558 655 23 370.056 242.515 - 61% 39% - 
CH BE 18.081 10.884.886 602 14 256.325 154.309 - 49% 51% - 
BE DE 8.215 5.601.221 682 25 203.642 138.849 - 45% 39% - 
DE BE 9.212 6.276.458 681 22 199.068 135.632 14% 44% 42% - 
BE ES 8.554 10.586.392 1.238 24 205.538 254.373 - 18% 82% - 
ES BE 6.550 8.215.683 1.254 13 82.528 103.515 - 35% 65% - 
BE FR 36.973 31.913.557 863 20 741.528 640.056 - 51% 49% - 
FR BE 25.387 23.713.032 934 15 385.300 359.894 - 42% 58% - 
BE HU  2 2.152 1.076 24 47 51 - 100% - - 
HU  BE 8 8.297 1.037 3 23 24 - 100% - - 
BE IT 92.000 98.938.146 1.075 26 2.427.144 2.610.186 11% 27% 62% - 
IT BE 85.423 90.122.716 1.055 19 1.645.637 1.736.175 12% 20% 68% - 
BE LU 1.127 358.553 318 13 14.646 4.660 - 21% 79% - 
LU BE 713 229.263 322 9 6.623 2.130 - 45% 55% - 
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La matriz de resultado por cada país, para el año 2011 es el siguiente (Tercer detalle): 
Relaciones 
Frecuen
cias 
Kms 
frecuencias 
Distancia 
media 
Peso 
medio 
transpor
tado 
(Tm / 
frec) 
Tm 
transport. 
Tm por km 
recorrido 
Sistema empleado 
País 
ori. 
País 
des. 
ST 
SB / 
CT < 
8,30 
m 
SB / 
CT > 
8,30 
m 
RoMo 
Núm. 
columna 
1 2 3 = 2/1 4 = 5/1 5 6 = 2 x 4 7 8 9 10 
BE PL 5.027 6.941.597 1.381 28 140.480 193.984 - 47% 53% - 
PL BE 3.127 4.055.719 1.297 11 34.298 44.485 - 37% 63% - 
BE RO 5.783 8.888.296 1.537 22 127.312 195.675 4% 2% 94% - 
RO BE 4.257 6.537.119 1.536 13 55.462 85.168 6% 14% 80% - 
BE RU 792 1.896.048 2.394 28 22.334 53.468 - 100% - - 
RU BE 453 868.052 1.916 7 3.270 6.266 - 99% 1% - 
BE TR 11 28.400 2.582 24 264 682 - 100% - - 
TR BE 13 32.852 2.527 5 62 157 - 92% 8% - 
BG SI 4 5.064 1.266 4 16 20 - 100% - - 
SI BG 5 5.825 1.165 28 140 163 - 100% - - 
CH DE 28.070 18.227.270 649 16 457.418 297.025 24% 57% 19% - 
DE CH 37.362 24.225.524 648 25 943.550 611.798 17% 60% 23% - 
CH DK 4 4.694 1.174 25 101 119 - 71% - - 
DK CH 2 2.012 1.006 10 20 20 29% 100% - - 
CH ES 93 110.630 1.190 25 2.285 2.718 - 100% - - 
CH FR 109 123.918 1.137 29 3.213 3.653 - 100% - - 
CH IT 1.726 498.407 289 18 30.645 8.849 - 62% 38% - 
IT CH 4.949 1.530.294 309 19 96.057 29.702 - 56% 44% - 
CH NO 227 295.047 1.300 27 6.170 8.020 94% 6% - - 
NO CH 380 494.393 1.301 21 8.008 10.419 64% 34% 2% - 
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La matriz de resultado por cada país, para el año 2011 es el siguiente (Cuarto detalle): 
Relaciones 
Frecuen
cias 
Kms 
frecuencias 
Distancia 
media 
Peso 
medio 
transpor
tado 
(Tm / 
frec) 
Tm 
transport. 
Tm por km 
recorrido 
Sistema empleado 
País 
ori. 
País 
des. 
ST 
SB / 
CT < 
8,30 
m 
SB / 
CT > 
8,30 
m 
RoMo 
Núm. 
columna 
1 2 3 = 2/1 4 = 5/1 5 6 = 2 x 4 7 8 9 10 
CH SE 346 420.680 1.216 25 8.820 10.724 83% 17% - - 
SE CH 103 156.771 1.522 25 2.588 3.939 28% 72% - - 
CZ DE 7.214 6.643.361 921 18 127.540 117.451 33% 46% 21% - 
DE CZ 8.322 7.877.582 947 22 186.295 176.346 29% 49% 22% - 
CZ PL 112 81.395 727 25 2.817 2.047 - 10% 90% - 
DE BA 7 7.144 1.021 21 147 150 - 69% 31% - 
DE DK 1.499 1.552.571 1.036 25 37.889 39.243 23% 32% 45% - 
DK DE 1.912 1.763.412 922 9 16.507 15.224 3% 29% 68% - 
DE ES 14.464 21.327.385 1.475 26 381.976 563.229 2% 68% 30% - 
ES DE 14.132 20.445.447 1.447 20 284.701 411.891 2% 69% 29% - 
DE FI 183 179.458 981 27 4.882 4.788 - 94% 4% - 
FI DE 46 44.525 968 8 346 335 2% 85% 15% - 
DE FR 6.253 6.502.755 1.040 24 151.897 157.964 5% 68% 27% - 
FR DE 5.967 7.394.509 1.239 17 99.996 123.918 6% 70% 24% - 
DE GR 267 506.630 1.897 26 6.994 13.271 - 94% 6% - 
GR DE 168 213.448 1.271 11 1.805 2.293 - 83% 17% - 
DE HR 62 79.947 1.289 24 1.495 1.928 - - - - 
DE HU  5.239 5.287.496 1.009 25 133.259 134.493 37% 33% 30% - 
HU  DE 5.975 5.799.454 971 16 98.571 95.675 31% 24% 45% - 
DE IT 288.765 219.359.951 760 29 8.309.912 6.312.614 24% 34% 22% 20% 
IT DE 302.247 213.651.222 707 24 7.338.332 5.187.293 25% 31% 25% 19% 
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La matriz de resultado por cada país, para el año 2011 es el siguiente (Quinto detalle): 
Relaciones 
Frecuen
cias 
Kms 
frecuencias 
Distancia 
media 
Peso 
medio 
transpor
tado 
(Tm / 
frec) 
Tm 
transport. 
Tm por km 
recorrido 
Sistema empleado 
País 
ori. 
País 
des. 
ST 
SB / 
CT < 
8,30 
m 
SB / 
CT > 
8,30 
m 
RoMo 
Núm. 
columna 
1 2 3 = 2/1 4 = 5/1 5 6 = 2 x 4 7 8 9 10 
DE NL 43.154 31.538.948 731 21 914.406 668.290 - 43% 57% - 
NL DE 41.891 29.009.680 693 18 745.674 516.382 - 42% 58% - 
DE NO 2.399 2.657.013 1.108 27 65.250 72.268 12% 65% 23% - 
NO DE 1.573 1.760.727 1.119 22 33.972 38.026 15% 68% 17% - 
DE PL 42.968 41.295.535 961 14 593.291 570.198 - 38% 62% - 
PL DE 22.431 20.382.352 909 10 222.330 202.024 - 42% 58% - 
DE PT 431 991.111 2.300 28 12.039 27.684 - 78% 22% - 
PT DE 244 592.458 2.428 8 1.896 4.604 - 86% 14% - 
DE RO 376 487.296 1.296 27 10.116 13.110 57% 33% 10% - 
RO DE 307 388.969 1.267 22 6.678 8.461 68% 31% 1% - 
DE RS 21 25.262 1.203 16 327 393 - 38% 62% - 
RS DE 5 5.997 1.199 21 105 126 - 100% - - 
DE RU 225 581.455 2.584 27 6.064 15.671 - 74% 26% - 
RU DE 187 394.794 2.111 7 1.332 2.812 - 68% 32% - 
DE SE 5.260 5.633.259 1.071 27 140.416 150.380 1% 88% 11% - 
SE DE 2.895 3.155.864 1.090 18 51.204 55.818 2% 85% 13% - 
DE SI 4.462 5.427.465 1.216 29 131.622 160.102 5% 82% 13% - 
SI DE 7.198 7.879.055 1.095 6 43.188 47.274 - 100% - - 
DE SK 545 655.868 1.203 19 10.586 12.739 - 49% 51% - 
DE TR 2.677 2.941.474 1.099 28 76.292 83.829 - 79% 21% - 
TR DE 1.401 1.539.699 1.099 12 16.136 17.733 - 73% 27% - 
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La matriz de resultado por cada país, para el año 2011 es el siguiente (Sexto detalle): 
Relaciones 
Frecuen
cias 
Kms 
frecuencias 
Distancia 
media 
Peso 
medio 
transpor
tado 
(Tm / 
frec) 
Tm 
transport. 
Tm por km 
recorrido 
Sistema empleado 
País 
ori. 
País 
des. 
ST 
SB / 
CT < 
8,30 
m 
SB / 
CT > 
8,30 
m 
RoMo 
Núm. 
columna 
1 2 3 = 2/1 4 = 5/1 5 6 = 2 x 4 7 8 9 10 
DK IT 9.718 12.543.908 1.291 25 247.069 318.914 57% 25% 18% - 
IT DK 11.757 17.392.083 1.479 26 307.047 454.213 55% 20% 25% - 
ES FR 1.304 705.464 541 6 7.563 4.092 - 50% 50% - 
FR ES 950 513.950 541 10 9.880 5.345 - 50% 50% - 
ES IT 930 207.170 223 24 22.630 5.041 - 44% 56% - 
IT ES 819 720.207 879 21 16.902 14.863 - 47% 53% - 
FR IT 18.344 17.322.380 944 28 519.739 490.794 - 12% 88% - 
IT FR 22.708 19.821.237 873 19 424.443 370.486 - 16% 84% - 
HR AT 23 12.914 561 13 293 165 - 4% 96% - 
HR HU  584 337.661 578 4 2.343 1.355 - 10% 90% - 
HR SI 371 67.450 182 8 3.004 546 - 100% - - 
SI HR 308 48.048 156 21 6.468 1.009 - 100% - - 
HR SK 10 6.070 607 25 254 154 - - 100% - 
HU  IT 1.522 1.039.526 683 9 13.698 9.356 - 30% 70% - 
IT HU  1.675 1.172.346 700 10 17.317 12.120 - 39% 61% - 
HU  NL 41 61.500 1.500 12 478 717 - 1% 99% - 
NL HU  267 400.500 1.500 22 5.864 8.796 - 40% 60% - 
HU  SI 3.340 2.285.946 684 16 53.470 36.596 - 99% 1% - 
SI HU  5.052 3.495.840 692 13 67.242 46.530 - 97% 3% - 
HU  SK 7 2.800 400 18 127 51 - - 100% - 
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La matriz de resultado por cada país, para el año 2011 es el siguiente (Séptimo detalle): 
Relaciones 
Frecuen
cias 
Kms 
frecuencias 
Distancia 
media 
Peso 
medio 
transpor
tado 
(Tm / 
frec) 
Tm 
transport. 
Tm por km 
recorrido 
Sistema empleado 
País 
ori. 
País 
des. 
ST 
SB / 
CT < 
8,30 
m 
SB / 
CT > 
8,30 
m 
RoMo 
Núm. 
columna 
1 2 3 = 2/1 4 = 5/1 5 6 = 2 x 4 7 8 9 10 
IT LU 1.604 1.132.071 706 7 10.737 7.578 - 97% 3% - 
LU IT 2.590 1.826.777 705 31 80.478 56.763 - 99% 1% - 
IT NL 30.966 34.648.718 1.119 22 677.734 758.335 5% 36% 59% - 
NL IT 34.574 39.599.328 1.145 26 889.861 1.019.202 3% 36% 61% - 
IT PL 705 436.874 620 27 19.052 11.806 - 75% 25% - 
PL IT 207 125.055 604 23 4.816 2.909 - 72% 28% - 
IT RU 67 59.527 888 21 1.429 1.270 - 71% 29% - 
RU IT 1 1.924 1.924 7 7 13 - 100% - - 
IT SE 7.215 10.569.243 1.465 23 164.652 241.198 3% 69% 28% - 
SE IT 7.657 11.216.312 1.465 26 201.298 294.870 14% 63% 23% - 
IT SI 1 415 415 32 32 13 - 100% - - 
NL PL 818 1.033.952 1.264 14 11.452 14.475 - 52% 48% - 
PL NL 700 884.800 1.264 5 3.500 4.424 - 65% 35% - 
NL RO 703 1.200.021 1.707 28 20.034 34.198 - 100% - - 
RO NL 324 546.588 1.687 8 2.612 4.406 - 100% - - 
NL RU 24 58.968 2.457 31 739 1.816 - 100% - - 
RU NL 56 118.711 2.120 7 405 859 - 91% 9% - 
NL SI 8 10.800 1.350 19 151 204 - - 100% - 
PL RU 179 263.667 1.473 29 5.114 7.533 - 100% - - 
RU PL 62 74.152 1.196 7 452 541 - 100% - - 
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La matriz de resultado por cada país, para el año 2011 es el siguiente (Octavo detalle): 
Relaciones 
Frecuen
cias 
Kms 
frecuencias 
Distancia 
media 
Peso 
medio 
transpor
tado 
(Tm / 
frec) 
Tm 
transport. 
Tm por km 
recorrido 
Sistema empleado 
País 
ori. 
País 
des. 
ST 
SB / 
CT < 
8,30 
m 
SB / 
CT > 
8,30 
m 
RoMo 
Núm. 
columna 
1 2 3 = 2/1 4 = 5/1 5 6 = 2 x 4 7 8 9 10 
PL    SI   142 173.808 1.224 24 3.408 4.171 - 100% - - 
 SI    PL   133 162.792 1.224 4 532 651 - 100% - - 
 RO    HU   2 480 240 12 24 6 - - 100% - 
 RS    SI   344 230.136 669 6 2.064 1.381 - 100% - - 
 SI    RS   366 204.594 559 19 6.954 3.887 - 100% - - 
 SI    CZ   652 560.720 860 18 11.736 10.093 - 100% - - 
 SI    MK   4 3.844 961 13 52 50 - 100% - - 
 SI    SK   16.208 12.852.944 793 13 210.704 167.088 - 100% - - 
 SK    SI   10.738 8.719.256 812 5 53.690 43.596 - 100% - - 
 SI    TR   2.651 3.631.870 1.370 28 74.228 101.692 - 100% - - 
 TR    SI   2.793 4.686.654 1.678 7 19.551 32.807 - 100% - - 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
NOTAS: ST (Semitrailer), SB (Swap Body), CT (Container), RoMo (Rolling Motorway). Los países que figuran en el 
detalle son los que se reflejan en el gráfico que se incluye en la página siguiente. 
Realizando un análisis al detalle de los resultados obtenidos, y tal y como se puede apreciar a modo discreto en cada 
uno de los gráficos que han sido adjuntados anteriormente, podemos extraer las siguientes conclusiones en tanto 
que a implantación del sistema de transporte combinado no acompañado: 
 Segmento de mercado principal: Tráfico Hinterland de contenedores: Sin duda alguna, el principal segmento de 
mercado. Aunque algo más atomizado que el segundo segmento que veremos, por la distribución directa, el 
tráfico de contenedores desde los puertos de Amberes, Rotterdam, Hamburgo y Bremen, principalmente y hasta 
cualquier punto de la geografía europea son los principales usuarios del sistema de transporte. 
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 Segmento de mercado secundario: Tráfico entre terminales: El segundo segmento de mercado importante a nivel 
de frecuencias y de toneladas operadas son los movimientos entre plataformas logísticas y terminales de 
transporte combinado de gran volumen de negocio, como son la base de HUPAC en Busto Arsizio, Italia, 
prácticamente todas las terminales operadas por la KOMBI VERKEHER en territorio alemán, la terminal de 
transporte combinado de la ÖBB Cargo en Wels, Austria, etc. Conceptualmente, el movimiento de mercancías, 
tal y como podemos determinar el siguiente gráfico, se realiza de norte a sur de Europa y viceversa (Lo que se 
suele denominar movimientos en frecuencias northbound y southbound) y desde Europa continental a los países 
del este (Del mismo modo, eastbound y westbound). 
 
Hay que dejar constancia también que, a parte de los dos principales grupos que hemos reflejado, también se 
pueden determinar otras vías de segmentación del mercado, como pueden ser, por volumen de tráfico en el interior 
de cada uno de los países, tráfico doméstico, por distancias recorridas, cortas, medias o largas (Menos de 300 km, 
entre 300 km y 900 km y más de 900 km respectivamente), entre otros. 
NOTA: Todos los datos reflejados en este punto corresponden a los datos aportados por los asociados al UIRR con lo 
que se refleja en ellos un 80% – 85% del tráfico total. Restaría reflejar el 15% – 20 % de las empresas no asociadas. 
Independientemente de la puntualización, tampoco resta mucha importancia, ya que de este modo se obtiene 
exactamente cual es la tendencia de la tipología de transporte y sus vías de distribución. 
En definitiva, y tras la revisión de todos los datos estadísticos que hemos expuesto, vemos que la permeabilidad que 
tiene el sistema de transporte intermodal no acompañado a nivel Europeo es importante, vital. E irá a más, ya que 
durante este año se están ejecutando los proyectos del TEN-T en la zona del paso del Brennero, que aportarán a la 
línea la posibilidad del incremento del tráfico por dicho corredor, lo que supondrá una ventaja más del sistema 
respecto al transporte tradicional por carretera. 
04.- LAS VENTAJAS DEL TRANSPORTE COMBINADO RESPECTO AL TRANSPORTE PESADO POR CARRETERA 
Hasta el momento, hemos estudiado cuales son las características del transporte combinado. Pero este análisis no 
servirá de mucho si no lo planteamos y lo presentamos como una alternativa real al transporte tradicional por 
carretera. Y es por eso que presentamos este apartado de ventajas competitivas del sistema, respecto al transporte 
pesado por carretera, para el estudio de esas ventajas competitivas del sistema. 
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De entre la multitud de factores que se pueden dar, y 
que de hecho se dan, hemos hecho el esfuerzo de 
aglutinar éstos en grupos bien definidos y los hemos 
catalogado según los campos de aplicación en los que 
éstos pueden ofrecer ventajas o inconvenientes en la 
operación. 
Sin más preámbulos y dado que la información que 
tenemos que desarrollar es compleja y elaborada de 
tratar y analizar, los vamos presentando en las líneas 
siguientes: 
Costes 
Desde el punto de vista de empresa la principal 
palanca de toma de decisión en tanto que al cambio 
de modelo de transporte se refiere, vendrá 
determinada por el coste asociado al cambio de 
operativa. Independientemente si la ruta a tomar es 
más corta o más larga, siempre teniendo en cuenta el 
cumplimiento de los tiempos dentro de la cadena de 
suministro, claro está, si el trayecto en tren es mayor o 
menor que respecto al rodado por carretera o incluso 
si el chofer está sin producir durante más de 10 horas, 
no importará si la opción es realmente factible y 
económicamente viable.  
Por eso este será el punto en el que nos vamos a 
centrar con más énfasis, ya que si queremos captar a 
clientes para la operativa, esta es sin duda la baza más 
importante que posee el sistema respecto al transporte 
convencional, ya que en lo que a gastos generados en 
ruta y lo que es más importante, gastos generados por 
el riesgo de la propia solución de transporte por 
carretera, es donde se genera la diferencia más 
importante. 
Y para recalcar esta diferencia, tendremos en cuenta 
tanto los costes directos como los indirectos, que 
aunque sean complejos de determinar, tenemos 
constancia de que están y existen, y teniendo en 
cuenta que la situación del sector está en un estado 
crítico, cualquier ventaja relativa a costes será muy 
bien recibida por el cliente. 
Sin más dilación, las ventajas que estimamos relativas 
a costes son las que se listan a continuación: 
 Costes propios de la actividad del transporte: La 
principal ventaja que se deriva del empleo del 
sistema de transporte combinado es la reducción a 
cero sobre el tramo de los costes asociados a la 
actividad del transporte. 
Previamente, para realizar los cálculos asociados a 
costes de transporte, vamos a definir el modelo de 
camión para hacer el correspondiente escandallo. 
Debidas las características de la ruta a cubrir, 
definimos como camión tipo Scania R440 o similar 
arrastrando un semirremolque de 13,60 m. 
transportando un contenedor para productos a 
granel, con un peso global del conjunto de entorno 
a los 38.500 kg de peso. 
 
Una vez definidos las premisas de tipo de vehículo, 
y dejando de lado a aquellos tipos de costes que, 
incluso se celebran durante el trayecto que 
especificamos, los catalogaríamos como 
accidentales o bien ajenos a la actividad  del 
transporte, los costes asociados a la operativa de 
tránsito son los siguientes: 
 Gasóleo profesional: El coste de gasóleo 
profesional para cubrir el tramo entre la 
terminal de ADIF en Morrot hasta la KTL 
Ludwigshafen, contando que el trayecto sería 
de ida exclusivamente, lo situaríamos en torno 
a unos 660,60 € para cubrir el trayecto de los 
1.282,00 km que separan ambos puntos, con 
lo que, derivado exclusivamente del gasto en 
combustible acumulamos ya un coste de 1,94 
€/kilómetro. (El consumo medio ponderado del 
camión para carga completa se sitúa entorno a 
los 38 lts por 100 kms. El coste del 
combustible se considera precio actual, en 
torno 1,356 €/km). 
 Peajes: Para un elemento de transporte con 3 
o más ejes, el coste estimado de peajes se 
sitúa entorno a los 135,70 € atravesando tres 
países diferentes, que son España, Francia y 
Alemania. Con lo que se genera un gasto 
asociado de 0,14 €//kilómetro. 
 Dietas: Dado que la ruta nos obliga a que el 
transportista deba realizar una pernoctación en 
ruta, se generan unos gastos asociados en 
concepto de dietas. Si bien la determinación 
de las mismas va muy en función del tipo de 
transportista del que se trate, determinaremos 
un mínimo de 0,11 €/kilómetro para tal 
concepto por conductor.  
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En total tenemos unos gastos asociados a la 
operativa por carretera de unos 2,19 €/kilómetro 
eso sí, sin tener en cuenta los gastos indirectos 
que gravan en transporte, como pueden ser 
desgaste del camión, seguro, impuestos derivados, 
entre otros. 
 Costes propios de la actividad del transporte: El 
hecho de perder de forma definitiva a partir del 
año 2012 coloca al transporte por carretera en una 
situación desesperada. 
El transporte de mercancías ha perdido desde el 
año 2007 un 35% de su actividad, y ha sufrido 
una destrucción del 11% de su capacidad 
productiva. Parte de este efecto catastrófico se 
debe a la incapacidad de repercutir en tarifas las 
variaciones en el precio del gasóleo, a causa de la 
dispersión de la oferta y la debilidad de la 
demanda. 
La eliminación de esta devolución produciría una 
importante destrucción de empleo e impediría a 
las empresas españolas de transporte contribuir al 
mantenimiento de la capacidad exportadora que 
ha impedido, por el momento, que nuestra 
economía se hunda de nuevo en la recesión. 
La situación se hace especialmente grave a causa 
de las amenazas de nuevos gravámenes, como los 
incrementos exponenciales en la imposición 
energética de la propuesta de directiva en estos 
momentos en tramitación. Todo ello enmarca una 
política directamente encaminada a la destrucción 
de un sector básico para el funcionamiento de 
nuestra economía e indispensable para cualquier 
esperanza de recuperación. 
Por ello desde fuentes del sector se ha solicitado 
enérgicamente que en ningún caso se proceda a la 
eliminación o la reducción hasta límites que lo hagan 
simbólico de la devolución del gasóleo profesional. 
Constituiría una incomprensible tarjeta de presentación 
para el nuevo Gobierno surgido de las últimas 
elecciones.  
En todo caso, se deberían establecer medidas que 
garanticen que la eliminación de esta devolución no 
suponga un incremento de la carga impositiva que 
soporta el transporte por carretera. 
 
 
 
 
 
 
 Entrada en vigor de la Euroviñeta: Por desgracia 
para el sector, ya es oficial, el pleno de la 
Eurocámara ha ratificado definitivamente la norma 
que permite aumentar hasta un 30% los peajes 
para los camiones españoles que cruzan Europa. 
Esta subida se debe a que los Estados miembros 
podrán tener en cuenta al calcular las tarifas no 
sólo los costes de construcción y mantenimiento 
de las carreteras, como hasta ahora, sino también 
los costes del ruido y la contaminación. 
El comisario europeo de Transporte, Siim Kallas, 
ha celebrado la aprobación de la reforma porque, 
a su juicio, permitirá "luchar contra la congestión" 
en las vías europeas y fomentará una inversión 
más eficiente en los sistemas logísticos de la UE. 
La directiva de la euroviñeta ya ha sido pactada 
entre el Parlamento y los Veintisiete. A partir de 
ahora, los Estados miembros adoptarán 
formalmente la norma antes del verano del 2011. 
Después, los Gobiernos tendrán dos años para 
incorporarla a sus respectivas legislaciones 
nacionales, según ha informado la Comisión, es 
decir, deberá está en vigencia a partir del verano 
de 2013. 
Nuestro país votó en contra por considerar que 
penaliza a los países periféricos de la UE y supone 
una carga excesiva para el sector del transporte en 
el actual contexto de crisis. También Italia rechazó 
el acuerdo, mientras que Portugal, Irlanda y Países 
Bajos se abstuvieron. 
La directiva perjudica especialmente a los países 
periféricos, como España, Portugal, Grecia o Italia, 
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ya que puede provocar un encarecimiento de los 
costes de importación y exportación de sus 
mercancías. Sus mayores defensores son los 
países de tránsito -especialmente Alemania, 
Austria y Francia- que buscan limitar los 
problemas de congestión y medioambientales con 
estas nuevas tasas.  
La norma establece una serie de criterios 
armonizados para calcular los peajes pero no 
obliga a los Estados. Cada país es libre de decidir 
si introduce o no este tipo de tasas y en qué 
carreteras. La directiva sólo se aplicará a los 
camiones de más de 3,5 toneladas, y no a los 
vehículos privados, aunque en este campo 
también deja libertad a los gobiernos. Las 
autoridades nacionales pueden además decidir 
dejar fuera a los vehículos de menos de 12 
toneladas. 
En la actualidad, los peajes existentes varían entre 
15 y 25 céntimos por kilómetro, dependiendo del 
tipo de camión y carretera. La nueva directiva 
autorizará de facto un incremento de las tarifas de 
entre el 20% y el 30%, según los cálculos de 
Bruselas. 
 
De igual modo, los Veintisiete han decidido excluir 
del cálculo de los peajes los costes de congestión, 
que sí estaban en la propuesta original de la 
Comisión. 
Además, los camiones que cumplen los 
estándares más exigentes en materia de reducción 
de emisiones no tendrán que pagar extra por la 
contaminación durante los primeros años. En 
concreto, los camiones que cumplan los límites 
'Euro 5' no pagaran por contaminar hasta finales 
de 2013 y los 'Euro 6' hasta finales de 2017. 
La norma permitirá aumentar los peajes durante 
las horas punta a condición de que se reduzcan en 
las horas valle. Sólo podrá fijarse un tope de cinco 
horas punta al día y que el incremento máximo de 
precio será del 175%. 
La Comisión había propuesto que lo recaudado 
con estos peajes se dedicara a proyectos en el 
sector del transporte. Como muchos Estados 
miembros lo rechazan, finalmente la obligación ha 
sido sustituida por una simple recomendación a 
priori. 
 Contratación de seguros al transporte: Otro punto 
importante y que también nos servirá para rebajar 
el coste de la operativa el coste indirecto de las 
rebajas procedentes de los seguros de transporte 
que debamos contratar, ya que, al no realizar el 
trayecto por carretera, se reducen de modo 
importante los importes abonados por los 
siguientes conceptos: 
 Reclamación por daños: Las cantidades a 
abonar en concepto de reclamación por daños 
ser verán rebajadas, ya que se reducen 
considerablemente los kilómetros realizados 
por carretera, que forman parte de los datos 
elementales que se tienen en cuenta a la hora 
de realizar el cálculo de la tasa por dicho 
concepto. 
 Accidentes del conductor: Del mismo modo 
que en el caso anterior, la probabilidad de 
tener accidentes se reduce, y por 
consiguiente, también se ve reducido el 
importe que se tiene que pagar por dicho 
concepto. 
 Robo: Al no tener que estacionar el camión en 
ningún área de servicio, que es donde se 
suelen realizar habitualmente los robos a 
camiones, la probabilidad de robo se reduce 
drásticamente, por no decir que se reduce a 
cero, ya que siempre que el camión circule por 
la carretera, como es el caso en algunas fases 
de la secuencia de transporte, se puede sufrir 
un robo.  
Pero, en esencia, queda patente la reducción 
del coste de la póliza de seguro por el 
concepto de robo. 
 Asistencia en viaje: Del mismo modo, la 
asistencia en viaje también se ve afectada, 
dado que el camión no puede sufrir ningún 
tipo de avería durante el trayecto a bordo, y 
por ese motivo también se reduce el importe 
asociado. 
 Gravámenes al uso de carreteras: Hace 
relativamente muy poco tiempo el gobierno ya ha 
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sugerido el pago por el uso de infraestructuras 
como una nueva vía de recaudación de impuestos, 
supuestamente para el mantenimiento de las 
citadas vías. 
España es uno de los países europeos con más 
kilómetros de autovías y autopistas. Sin embargo, 
la inversión en carreteras se ha reducido 
drásticamente de un año para otro. En la 
propuesta de los Presupuestos del Ministerio de 
Fomento para 2011, se pasa de los 5.114 millones 
de euros del presente ejercicio a los 2.529 de 
2011, es decir, se reduce prácticamente a la 
mitad. Frente a esto, más del 40% de las 
inversiones en infraestructuras van al AVE. Con 
todo ello, indican que se invierte 0,13 euros por 
cada viajero y kilómetro que va en ferrocarril; 
mientras que sólo se destina 0,003 euros, 43 
veces menos, para cada viajero por kilómetro que 
utiliza la carretera. 
Con lo que, por todo ello, desde la Asociación 
Española de la Carretera proponen el pago por 
uso, es decir, pagar según los kilómetros que se 
haga o el uso que se realice de las carreteras. En 
este sentido, plantean poner los 15.000 kilómetros 
de media para los vehículos privados y los 100.000 
km para el transporte profesional de mercancías. 
Una vez que se ha pasado este límite, el conductor 
tendría que pagar. Para ello se ha creado un ‘Bono 
de movilidad’, donde se podría establecer un pago 
de entre 10 y 12 céntimos por kilómetro, lo que 
supondría unos ingresos anuales de entre 20 y 25 
mil millones de euros. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En este sentido, igualmente se propone que los 
‘kilómetros nocturnos’ sean siempre gratuitos, que 
se pague en las horas punta y en las carreteras 
que sufren mayor congestión (normalmente, los 
accesos a las grandes ciudades). De esta forma, 
será más caro circular un lunes a las ocho de la 
mañana que ese mismo día a la una de la tarde. 
Sin embargo, aquí se ha destacado la importancia 
de no desviar el tráfico a carreteras de segundo 
nivel, como está ocurriendo en Portugal. 
Tiempos de trayecto y estrés del personal 
En lo que a tiempos de trayecto y estrés y cansancio 
acumulado del personal, mediante la implantación del 
sistema se consigue que el personal viaje mucho más 
tranquilo y sin el estrés que se acumula una vez 
realizadas una serie de horas al volante. 
Independientemente de si se han realizado los 
correspondientes descansos marcados en la 
normativa, como veremos en puntos siguientes, es 
cierto que el ir acumulando kilómetros merma la 
capacidad de respuesta del conductor, incrementando 
si cabe el riesgo existente de provocar accidentes o ser 
víctima de uno de ellos. Y esta situación sucede 
incluso cuando se viaja con una pareja de 
conductores. 
E incluso los tiempos de trayectos se pueden ver 
recortados levemente. Si bien es cierto que se recorren 
entorno a un 10-12% más de kilómetros, siempre 
sobre el tren, claro está, la fiabilidad horaria del 
ferrocarril, sobre todo a nivel internacional, hace que el 
factor de riesgo que existe al circular por las carreteras 
se reduzca considerablemente. 
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Beneficios al medio ambiente 
Si bien los factores que hemos expuesto anteriormente ya son buenos criterios como para proceder al cambio de 
sistema de transporte, es realmente en el de medio ambiente donde se tiene una ventaja muy importante respecto al 
sistema tradicional. 
Y para dejar patente la gran diferencia existente entre ambos sistemas lo reflejaremos mediante un estudio práctico 
de ruta. Mediante este estudio práctico, vamos a realizar una comparativa real de lo que supondría realizar el 
transporte mediante el sistema tradicional y el sistema de transporte combinado no acompañado, siempre hablando 
en materia de medio ambiente, en materia de reducción de gases de efecto invernadero, al fin y al cabo. 
Para realizar esta comparativa nos vamos a ayudar de la herramienta denominada ecotransit world impulsada por los 
principales operadores de ferrocarril a nivel internacional y determinadas entidades de control y regulación 
ferroviarias, que podemos encontrar en el siguiente enlace: 
http://www.ecotransit.org/calculation.en.html 
Para iniciar, introducimos los datos que nos solicitan, quedando la visualización del siguiente modo: 
 
Datos con los que el software nos devuelve la siguiente información de interés: 
 Distancia entre terminales: El resumen de las distancias entre las terminales es: 
 
Como podemos apreciar, y ya se podía intuir en el gráfico que presentamos anteriormente de solape entre las 
rutas planteadas, el ferrocarril realiza para cubrir la misma distancia casi un 10% más de kilómetros. El 
incremento es importante, pero incluso así, los resultados de ahorro energético que obtenemos no dejan duda 
alguna sobre que sistema es más adecuado. 
Ahora bien, en tanto que al diseño de ruta que genera la aplicación para el ferrocarril, hay que tener en cuenta 
que: 
 No tiene en consideración que se pueda realizar el trayecto a través del túnel de Le Perthus, lo que difiere 
sustancialmente en las bases de diseño que tendremos en cuenta para el trazado de la ruta. 
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 No tiene en cuenta criterios de limitación de gálibo a la hora de realizar el estudio, ya que a la práctica, por el 
trazado que nos proporciona dicha aplicación no se podría circular determinados tipo de contenedores ni 
swap bodies, ni que decir tiene con semirremolques. 
 Consumo de energía primaria: En tanto que a consumos de energía primaria, la gráfica que se presenta lo dice 
todo, estamos hablando de una reducción de casi el 240,00 %. He aquí la información: 
 
 Dióxido de carbono: Y he aquí la piedra angular del sistema de transporte, y lo que entendemos que es una 
palanca elemental para potencial el cambio en el sistema de transporte. Se estima la reducción de emisiones de 
dióxido de carbono entorno a los 74.000 kg por frecuencia de transporte. 
Y es aquí donde las empresas pueden obtener un beneficio colateral, ya que si son emisiones que podrían emitir 
y no emiten, los derechos de emisión podrían ser vendidos a otras empresas, con lo que se obtendría un 
beneficio directo por la no emisión. He aquí el gráfico en cuestión: 
 
 Dióxido de carbono. Equivalentes: En tanto que a emisiones equivalentes de dióxido de carbono, que 
contribuyen del mismo modo a la proliferación del cambio climático, las ventajas que se obtienen son: 
 
 Óxidos de nitrógeno: Seguido de las emisiones de dióxido de carbono, otras emisiones de carácter nocivo tanto 
para el medio ambiente como para el ser humano son los óxidos de nitrógeno. Generados por la combustión de 
hidrocarburos, en especial de la combustión de combustible diesel, y tras reacciones fotoquímicas son los 
causantes de lo que se conoce como smog fotoquímico.  Para el supuesto, vemos también que la reducción de 
emisiones se reducen considerablemente, como podemos ver en el siguiente gráfico: 
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 Hidrocarburos no metánicos: En tanto a las emisiones de hidrocarburos no metánicos, que contribuyen 
directamente en la formación de smog y afecciones en la salud humana, el resumen de emisiones es: 
 
 Dióxido de azufre: Otro punto de importante relativo al control de emisiones son las emisiones de dióxido de 
azufre, la principal encargada de provocar acidificación en el medio mediante el fenómeno de la lluvia ácida. 
Sobre este aspecto tenemos que destacar que el elevado índice de dióxido de azufre generado por el uso del 
ferrocarril viene determinado por las fuentes por las cuales se produce la energía eléctrica que mueve las 
composiciones. Por lo que tenemos que ser conscientes de que el sistema de transporte no genera dichas 
emisiones. 
Ahora bien, cada vez se está optando por el desarrollo de fuentes alternativas para generar la electricidad que 
mueven los trenes, con lo que, con el tiempo, dicho índice se verá rebajado considerablemente. A continuación 
exponemos la información relativa a emisiones: 
 
En definitiva, y tras revisar el informe completo en materia de emisiones de gases, no nos cabe ningún tipo de duda 
al respecto. La iniciativa es ideal en tanto que a sostenibilidad se refiere. Y es por esta causa que creemos que 
sistemas combinados de transporte carretera/ferrocarril, elementalmente para cubrir grandes distancias, tiene que 
realizarse siempre por esta vía, ya sea el transporte a realizar acompañado o no acompañado. 
Pero este cambio lo tenemos que impulsar a todos los niveles, y sobre todos los tipos de transportistas implicados en 
la cadena de suministro de las empresas, y no solo en aquellas empresas dedicadas en exclusiva a la gestión de la 
cadena de suministro, porque, al fin y al cabo, el problema medioambiental es problema de todos.  
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Seguridad vial 
Otra de las ventajas importantes respecto al sistema de 
transporte convencional es el incremento de la 
seguridad vial al retirar tráfico pesado de las 
principales vías de comunicación, incluso en las 
franjas de menor densidad de tráfico. 
Y es que según las fuentes consultadas, en países de 
Centroeuropa mediante la implantación de sistemas de 
transporte combinado acompañado se retira de las 
carreteras entorno a unos 200.000 camiones, con las 
ventajas que ello conlleva. (Menos atascos, más fluidez 
del tráfico en todo tipo de vías, ya sean autopistas o 
carreteras convencionales, menos accidentes 
provocados por camiones, entre otros). 
Por consiguiente, y aunque contabilizar la repercusión 
sobre el coste de la operativa resulta muy complejo, 
todos tenemos el suficiente criterio como para 
determinar que es un buen factor de cambio. 
Gestión del tiempo. Tiempos de conducción y 
descanso 
La entrada de España en la actual Unión Europea, el 1 
de enero de 1986, supuso, entre otras muchas cosas, 
la aplicación directa de la reglamentación sobre 
tiempos de conducción y descanso que a tal efecto 
existía en estos países. 
Este hecho en concreto provocó que todos aquellos 
transportistas que realizaran tránsito de mercancías a 
través de las carreteras europeas, ya fuera 
internacional o nacional, tendría que estar sujeto a los 
criterios de conducción definidos en la normativa. 
Sin afán de realizar un análisis exhaustivo de la norma, 
dichos criterios de conducción los podemos llegar a 
resumir en tres grandes conceptos, que son aplicación 
y uso del tacógrafo, tiempos de conducción y tiempos 
de descanso. 
A continuación se hace un extracto de los conceptos 
más importantes de cada uno de ellos, y los vamos 
enfocando hasta nuestro objeto de estudio, que es la 
comparativa de la gestión del tiempo respecto al 
sistema de transporte combinado acompañado. 
 Tacógrafo. Definiciones y control: El tacógrafo es 
un aparato de control que se instala a bordo de 
ciertos vehículos de carretera, elementalmente 
camiones y autobuses que cubren grandes 
distancias, para indicar y registrar de manera 
automática o semiautomática, los datos relativos a 
los kilómetros recorridos y a la velocidad de los 
vehículos, así como los tiempos de actividad y 
descanso de sus conductores. 
Estos sistemas podrán ser analógicos o digitales, 
dependiendo de la antigüedad del vehículo.  
 
Sobre los sistemas analógicos, la normativa vigente 
define la metodología de la verificación de los 
sistemas de control analógicos, como se debe 
conservar y redactar la hoja de registro de horas, 
así como su conservación e interpretación, define 
como es su funcionamiento y como se procede en 
caso de avería, cómo se debe proceder si se 
realizar un cambio de conductor o bien un cambio 
de camión y, finalmente, como se debe proceder a 
la hora de circular con dos conductores. 
Sobre los sistemas digitales, la normativa define los 
tipos y características de los sistemas de control 
digital, como se gestionan y se tramitan las tarjetas 
de conducción, tanto a nivel de conductor como a 
nivel de empresa, así como se especifican qué 
datos se almacenan en la tarjeta, como se 
descargan y se controlan los datos y como se tiene 
que proceder para la renovación de la misma. 
 Los tiempos de conducción: Otro punto muy 
importante y que puede ser factor de cambio es la 
gestión de los tiempos de conducción, que se 
hace más importante cuanto más largo es el 
trayecto que se debe cubrir, como es nuestro 
caso. 
Sobre los tiempos de conducción debemos saber: 
• Conducción ininterrumpida: Tras un período 
de conducción de cuatro horas y media como 
máximo, el conductor hará una pausa 
ininterrumpida de al menos 45 minutos, a 
menos que tome un período de descanso. 
Según el gráfico: 
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Podrá sustituirse dicha pausa por una pausa 
de al menos 15 minutos seguida de una pausa 
de al menos 30 minutos, ambas intercaladas 
en el período de conducción de 4 horas y 
media. 
 Conducción diaria: El tiempo máximo de 
conducción diario no puede exceder de 9 
horas, salvo dos veces a la semana que puede 
llegar a las 10 horas. Según gráfico: 
 
 Conducción semanal: El tiempo de conducción 
semanal no superará las 56 horas (se 
entenderá por semana el período de tiempo 
comprendido entre las 00.00 del lunes y las 
24.00 del domingo). Según gráfico: 
 
 Conducción bisemanal: El tiempo de 
conducción en dos semanas consecutivas no 
puede exceder de 90 horas. Según gráfico 
 
Así, si en una semana se conduce durante 56 
horas (máximo permitido), en la siguiente sólo 
podrá conducirse durante 34 horas, puesto 
ambas suman el máximo de 90 horas. 
En caso de que el lector esté interesado en obtener 
más información respecto los tiempos de 
conducción, se puede consultar el siguiente 
enlace: 
http://www.fomento.gob.es/MFOM/LANG_CASTELL
ANO/DIRECCIONES_GENERALES/TRANSPORTE_
POR_CARRETERA/IGT/desc/ 
 Los tiempos de descanso: Respecto a los tiempos 
de descanso, dejamos clara la siguiente 
información: 
• Descanso diario: En las 24 horas siguientes al 
final de su período de descanso diario o 
semanal anterior, los conductores deberán 
tomarse un nuevo período de descanso diario. 
Este periodo de descanso diario podrá ser 
normal, cuando es de al menos 11 horas, o 
reducido, cuando es de entre 9 horas y menos 
de 11 horas. Según gráficos: 
 
 
Los conductores no podrán tomarse más de 
tres períodos de descanso diario reducidos 
entre dos períodos de descanso semanales. 
En caso de la conducción en equipo de un 
vehículo, los conductores deberán haberse 
tomado un nuevo período de descanso diario 
de al menos 9 horas en el espacio de 30 horas 
desde el final de su período de descanso diario 
o semanal anterior. 
El período de descanso diario normal de un 
conductor que acompañe un vehículo 
transportado por transbordador o tren podrá 
interrumpirse dos veces como máximo para 
llevar a cabo otras actividades que no excedan 
en total de una hora. Durante el período de 
descanso diario normal, el conductor deberá 
tener acceso a una cama o litera, ya sea en el 
mismo camión o bien en un lugar habilitado. 
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• Descanso semanal: Un período de descanso 
semanal tendrá que comenzarse antes de que 
hayan concluido seis jornadas consecutivas de 
24 horas desde el final del anterior período de 
descanso semanal. 
Igual que en caso anterior, Este periodo de 
descanso semanal podrá ser normal, cuando 
se toman como mínimo 45 horas de descanso, 
o reducido, cuando se sitúa entre las 24 y 
menos de las 45 horas.  
Gráfico descanso normal: 
 
Gráfico descanso reducido: 
 
En el transcurso de dos semanas consecutivas 
el conductor tendrá que tomar al menos dos 
períodos de descanso semanal normal, o un 
período de descanso semanal normal y otro 
reducido de al menos 24 horas; no obstante, la 
reducción se compensará con un descanso 
equivalente tomado en una sola vez antes de 
finalizar la tercera semana siguiente a la 
semana de que se trate. 
Los descansos tomados como compensación 
por un período de descanso semanal reducido 
deberán tomarse junto con otro período de 
descanso de al menos nueve horas. 
 
 
 
 
 
 
Cuando el conductor elija hacerlo, los períodos de 
descanso diarios y los períodos de descanso 
semanales reducidos tomados fuera del centro de 
explotación de la empresa podrán efectuarse en el 
vehículo siempre y cuando éste vaya 
adecuadamente equipado para el descanso de 
cada uno de los conductores y esté estacionado. 
En caso de que el lector esté interesado en obtener 
más información respecto los tiempos de 
conducción, se puede consultar el siguiente 
enlace: 
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/D0197AF
4-9383-4F4D-8F45-
EB2A02E97CAA/36289/instruccioncircular32007p
aginawebmodifcacion06_200.pdf 
Otros beneficios 
A continuación listamos otro tipo de beneficios que 
pueden aportar también criterio en la toma de 
decisiones. Éstos son: 
 Ataques a la integridad de la carga transportada: 
Muy a menudo, por no decir cada verano, muchos 
transportistas de frutas y verduras sufren ataques 
en la frontera francesa con el fin de descargar la 
carga completa del camión y tirarla como medida 
de presión a las autoridades competentes.  
Respecto el punto de vista que tratamos, mediante 
el empleo del transporte combinado acompañado 
la posibilidad de sufrir un ataque de estas 
características se reduce muy drásticamente. 
(Aunque también exista el riesgo de que el tren 
sufra el ataque, éste es bastante menor que el que 
sufren a pie de carretera). 
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Otros ataques también usuales son los que se 
sufren en las estaciones de servicio de la red viaria 
en general mientras se realizan los 
correspondientes periodos de descanso. Si bien 
estos ataques suelen estar cubiertos por la póliza 
de seguro de transporte, el impacto que se general 
dentro de la cadena de suministro de la empresa 
es crítico. 
Como sucede con el punto anterior, si cambiamos 
el método de transporte, durante los casi 1000 km 
que tiene la ruta, este riesgo de robo de la carga lo 
podemos situar prácticamente a 0. 
 Imagen y posicionamiento frente a la competencia: 
En determinadas empresas del sector de la 
logística integral, el empleo de estos sistemas de 
transporte combinado encajan a la perfección con 
su política de implantación de medidas que 
favorecen el medio ambiente, con lo que pueden 
ofrecer a sus clientes mayor valor añadido a su 
método de trabajo. 
 Palanca de negociación frente a empresas de 
leasing de material de transporte: Si estamos 
tratando de empresas que parte de la flota de 
camiones y semirremolques son de leasing (De 
facto, prácticamente todas las empresas dedicadas 
a la gestión de la logística dentro de la cadena de 
suministro optan por soluciones de leasing para la 
gestión de sus flotas, elementalmente por criterios 
de renovación y substitución) que se utilicen 
sistemas de transporte combinado posiciona a la 
empresa para conseguir precios más competitivos, 
ya que el desgaste que sufren los elementos de 
transporte son sensiblemente menores que si lo 
comparáramos con la metodología tradicional. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
05.- LIBERALIZACIÓN DEL SECTOR FERROVIARIO Y 
LA OPORTUNIDAD DE NEGOCIO 
Todo lo citado hasta ahora como base teórica y 
conceptual es excelente para entender como funciona 
un sector estratégico a nivel Europeo tan importante 
como es el sector ferroviario. Pero para entender a la 
perfección el presente, debemos conocer algo de su 
pasado. 
Y es por eso que reservamos este apartado de 
liberalización del sector ferroviario a nivel europeo y es 
lo que posibilita, al fin y al cabo, que nuestra idea de 
negocio sea totalmente factible, cuantificable y 
alcanzable. 
El primer paso hacia la liberalización se dio entorno el 
año 1991 con la Directiva 91/440/ECC, sobre el 
Desarrollo de los Ferrocarriles Comunitarios. En ella se 
requería a cada uno de los Estados Miembros la 
clarificación contable de las empresas ferroviarias e 
intentasen reducir el endeudamiento de las mismas, ya 
que era una de las grandes cuestiones que se debían 
abordar para proceder a la liberalización total del 
sector. Además, se pedía que se garantizara el 
derecho de acceso a la infraestructura ferroviaria a las 
operadoras de otros países que prestasen servicios de 
transporte internacional combinados, concepto que a 
priori parecía ser muy sencillo pero que, por la 
cantidad de entidades que intervienen y por la 
heterogeneidad de modelos individuales de país, se 
hizo y aún se hace complejo de estructurar. 
En esa misma directiva se exigía la separación 
contable de la gestión de las infraestructuras y la 
explotación de los servicios ferroviarios, con el objetivo 
de conseguir mayor transparencia en la gestión de 
costes y en la valoración de la rentabilidad. 
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Esta directiva no fue aplicada de inmediato en los 
países de la Unión Europea, sin embargo años más 
tarde algunos de los países miembros fueron más allá, 
creando dos empresas distintas para la gestión de la 
infraestructura y la operación de servicios. 
Y en este caso, excepto para TP Ferro, en el que el 
modelo de funcionamiento difiere de cualquier tipo de 
gestión general, vemos los casos de España, Francia y 
Alemania. 
En España ADIF se ocupa de la gestión y la 
administración de las infraestructuras mientras que es 
RENFE Operadora, con todas sus diferentes unidades 
de negocio la encargada de la prestación de los 
servicios. 
En Francia Réseau Ferré de France (RFF) es la 
encargada de la gestión y administración de las 
infraestructuras, mientras que es la Societé Nationale 
des Chemins de Fer (SNCF), también con sus 
correspondientes divisiones de unidades de negocio, la 
encargada de la prestación de los servicios. 
Y en Alemania es la Deutsche Bahn Netze AG la 
encargada de la gestión y administración de las 
infraestructuras, mientras que es la Deustche Bahn AG 
la encargada de la prestación de los servicios. 
Cabe destacar que a partir de estas directivas también 
se permitía la entrada de capital privado en la 
financiación de nuevas infraestructuras. Para atraer a 
estos nuevos inversores se establecieron y fomentaron 
las agrupaciones entre empresas públicas y privadas 
(que están funcionando satisfactoriamente en muchos 
proyectos, como son los de la construcción de los 
Túneles del Lötschberg, ejecutados por la operadora 
BLS en los Alpes suizos, el Túnel de Le Perthús, 
ejecutado por ACS y Eiffage y explotado por TP Ferro, 
el anillo de la operadora Metronom en la zona norte de 
Alemania (Cuxhaven, Hamburgo, Bremen, Hannover y 
Göttingen) entre otros proyectos). 
En julio de 1996 se publicó otro Libro Blanco de la 
Comisión: “Una estrategia para la revitalización de los 
ferrocarriles comunitarios”. En él se volvía a insistir en 
la necesidad de efectuar una división clara entre las 
responsabilidades del Estado y de las empresas 
ferroviarias, de modo que las ayudas a las mismas 
pudieran ser supervisadas. Además, se instaba a los 
Estados a liberar a las compañías ferroviarias de las 
deudas heredadas del pasado para permitir que 
adoptaran una gestión independiente y basada en 
criterios de explotación comerciales. 
Ese mismo año 1996 se publicó la Directiva 96/48/CE. 
En ella se presentaban los requisitos esenciales que 
debían cumplirse para garantizar la interoperabilidad 
de la red Transeuropea de alta velocidad, 
entendiéndose por red el conjunto de infraestructuras, 
instalaciones fijas, equipos logísticos y material 
rodante.  
Estos requisitos esenciales se presentan en unas 
especificaciones técnicas de interoperabilidad (ETI), 
que deben ser respetadas por todos los Estados 
Miembros. Para mejorar la eficacia de la legislación 
hasta entonces existentes, el 15 de marzo del 2001 se 
publicó el primer paquete ferroviario, comprendido por 
cuatro directivas, 2001/12/CE, 2001/13/CE, 
2001/14/CE y 2001/16/CE, que agrupaban y sustituían 
a las 91/440/CE, 95/18/CE, 95/19/CE y 96/48/CE 
respectivamente. 
A través de todo este documento de estudio se irán 
descubriendo cada una de estas directivas y sus 
posteriores revisiones, reflejando en todo momento 
cuales son los requerimientos que se deben cumplir 
para la satisfacción de las mismas. 
Mediante la Directiva 2001/14/CE, norma clave sobre 
la que pivota elementalmente el concepto de gestión 
de infraestructura y liberalización justa y equitativa, se 
establecieron unas reglas de asignación de capacidad 
y una estructura de tarificación por el uso de la red. 
Además, se requirió a la creación en cada país de un 
organismo que supervisor la asignación de capacidad 
por parte del gestor de la infraestructura, para evitar 
que pueda realizarse de forma discriminatoria.  
Por otra parte, el gestor de la infraestructura contrae la 
obligación de publicar anualmente y totalmente 
revisado, un documento denominado “Declaración de 
la Red” 
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Dicho documento integrador deberá contener, como 
mínimo, la siguiente información: 
 Información general: En el primer apartado se 
incluirá información elemental sobre la 
infraestructura, como puede ser la normativa de 
aplicación, la validez del documento, el modo de 
publicación y distribución del documento, el 
directorio del gestor de la infraestructura, etc. 
 Condiciones de acceso: En este segundo apartado 
se reflejan las condiciones generales de acceso a 
la red gestionada, la normativa de circulación, los 
requerimientos técnicos del material utilizado y del 
personal, etc. 
 Descripción de la red: En el tercer apartado se 
presenta el ámbito de la red gestionada y sus 
características generales y específicas, como son 
las instalaciones auxiliares, las estaciones, las 
instalaciones logísticas, etc. 
 Adjudicación de capacidad: En el aparatado de 
adjudicación de capacidad se articula toda la 
información relativa al proceso de adjudicación de 
capacidad, como es la descripción del proceso de 
solicitud de adjudicación, el calendario para 
presentar solicitudes, como se desarrollan los 
planes de mantenimiento de la infraestructura, etc. 
 Servicios del gestor: Asociado estrechamente con 
el punto anterior, en este apartado el gestor de la 
infraestructura define cuales son los servicios 
mínimos que presta para el acceso a la 
infraestructura, así como los servicios 
complementarios y los auxiliares. 
 Régimen económico y tributario: Finalmente, el en 
último apartado se definirán cuales son los 
principios de tarificación por los servicios 
prestados, cuales son las tasas y cánones a abonar 
por el uso de la infraestructura así como las tarifas 
vigentes para los servicios complementarios y 
auxiliares. 
A finales de 2001 fue publicado el Libro Blanco "La 
política Europea de transportes de cara al 2010: la 
hora de la verdad”. En él la Comisión propone unas 
sesenta medidas dirigidas a revitalizar el ferrocarril, 
fomentar el transporte marítimo y fluvial, y controlar el 
crecimiento del transporte aéreo.  
Todo ello con el objetivo final de requilibrar el reparto 
modal del transporte para el 2010.  
El nuevo Libro Blanco busca prioritariamente la 
intermodalidad, especialmente con el ferrocarril y para 
el transporte interior de mercancías, como fórmula 
para reducir la congestión y contaminación del medio 
ambiente pero sin pérdida de movilidad. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En Abril de 2004, el Parlamento Europeo y el Consejo 
adoptaron el segundo paquete ferroviario, cuyas 
medidas se basan en las pautas establecidas por el 
libro Blanco de Transportes que se lanzo en el año 
2001.  
Estas medidas están especialmente destinadas a 
acelerar la creación de un espacio ferroviario integrado 
y común, armonizado. En este paquete se establece la 
apertura del transporte internacional de mercancías en 
toda la red europea para enero del 2006, y la apertura 
del transporte nacional de mercancías para enero del 
2007. 
En el mismo paquete, y dada la dificultad para los 
Estados Miembros de elaborar soluciones comunes 
sobre seguridad e interoperabilidad ferroviaria, se 
estableció la creación de una Agencia Ferroviaria 
Europea (ERA – European Railway Agency – 
http://www.era.europa.eu/Pages/Home.aspx) como 
instrumento para lograr un espacio ferroviario europeo 
sin fronteras y con un alto nivel de seguridad. El 
objetivo de esta agencia es proporcionar el apoyo 
técnico necesario para hacer posible este espacio. 
Tras unos años de implantación del primer y segundo 
Libro Blanco, y tras comprobar en el campo que 
habían ciertos matices de la operativa que debían ser 
complementado o matizados, la Comisión Europea 
presentó el tercer paquete ferroviario, el tercer Libro 
Blanco, aprobado el 5 de diciembre del 2005 por el 
Consejo de Ministros de Transportes de la Unión 
Europea. 
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En este paquete se prosigue con la reforma del sector 
ferroviario, añadiendo unas propuestas específicas 
para la apertura del mercado a los servicios 
internacionales de transporte de viajeros y para la 
regulación de los derechos y obligaciones de los 
mismos. Además se propone un sistema de 
certificación del personal de conducción de 
locomotoras y trenes, así como una serie de medidas 
encaminadas a regular la calidad del transporte 
ferroviario de mercancías. 
Y desde la fecha hasta la actualidad, la Comisión 
Europea no ha realizado ningún tipo de variación 
sustancial en el posicionamiento estratégico. 
Únicamente se han realizado nuevos lanzamientos de 
normas dirigidos a detallar e implementar información 
relativa a parámetros determinados, como son los de 
armonización de criterios para obtención de 
certificados de seguridad, licencias de EEFF, entre 
otros aspectos. 
Pero por desgracia, el modelo de implantación de la 
normativa europea en tanto que a liberalización se 
refiere, todos los países miembros no van a la misma 
velocidad. 
Según un informe de la CEOE, se distinguen tres tipos 
de grupos de países con nivel bajo, medio y avanzado 
de implantación de la normativa de liberalización, o 
grado de apertura de la infraestructura a nuevos 
operadores, que son: 
 Grupo Avanzado: Gran Bretaña, Alemania, Suecia 
y Holanda. Este grupo ofrece a las Compañías de 
nuevo acceso las mejores condiciones de Europa. 
Tiene autoridades reguladoras con amplios 
poderes y competencias y también con experiencia 
en ocuparse de las quejas de los operadores 
ferroviarios externos (OF externos). Estos países 
tienen liberalizado, en mayor o menor medida, el 
mercado ferroviario de transporte de pasajeros. 
 Grupo en plazo: Es el más numeroso con 
diferencia, e incluye a los países desde Austria 
hasta España. 
 Grupo retrasado: En el que se encuentran 
Luxemburgo, Francia, Grecia e Irlanda, donde las 
barreras legales y prácticas de entrada al mercado 
ferroviario son las más altas de toda Europa. 
06.- DEFINICIÓN DE LA OPERATIVA. EL OBJETO DE 
LA SOCIEDAD 
Para el caso práctico sobre el cual trabajaremos, y 
para hacer que la propuesta esté totalmente 
estructurada y conexa, vamos a plantear un supuesto 
que es totalmente verídico y que puede llegar a ser 
factible, y de hecho lo es si se llegara a implantar, y 
sería el establecimiento de una ruta regular entre la 
terminal de Barcelona Morrot  y la KTL de 
Ludwigshafen. 
El inicio de la operación se impulsa por una necesidad 
real de establecimiento de una ruta que mejore los 
tiempos de tráfico entre los polos químicos de 
Tarragona, situada a escasos 100 km de Barcelona y 
la matriz de BASF AG situada en la localidad de 
Ludwigshafen. La intención sería el empleo de la KTL 
Ludwigshafen como puerta de recepción y distribución 
de materiales en toda Alemania. 
La sociedad en cuestión estaría formada por las cuatro 
grandes empresas logísticas encargadas operar la 
cadena de suministro de prácticamente de todas las 
empresas que forman el polo químico de Tarragona, 
como son BAYER MATERIAL SCIENCE, BASF 
ESPAÑOLA, BASF SONATRACH, CLARIANT, DOW 
CHEMICAL, MESSER IBÉRICA, CELANESE, entre 
muchas otras.  
Las empresas en cuestión serían: 
  
 
 
Para los interesados en conocer más al detalle sobre el 
core business de cada una de las empresas, se 
presentan los siguientes enlaces:  
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Compañía Enlace 
 
http://www.bertschi.com/ 
 
http://www.hoyer-
group.com/en/welcome.ht
ml 
 
http://www.rinnen.com/ 
 
http://www.schmidt-
group.de/ 
Y las principales razones que motivarían a las 
empresas a la ejecución del proyecto serían las 
siguientes: 
 El ahorro de tiempo sería realmente la mejor 
palanca de posicionado frente a los clientes. El 
hecho de operar una ruta directa, sin necesidad de 
hacer cualquier tipo de transbordo ni cambio de 
operador ferroviario para la manipulación de la 
carga hace que el tiempo de trayecto se reduzca 
considerablemente. 
Tras la realización del estudio, se espera rebajar el 
tiempo actual de transporte en aproximadamente 
un día y medio o dos, dependiendo de las 
combinaciones a realizar. 
Y una vez realizado el estudio, se extraen los 
siguientes resultados, que ratifican lo estipulado de 
inicio en tanto que a ventajas se refiere: 
Desde Hasta Operador 
Tiempo 
trayecto 
BCN – 
Morrot 
KTL – 
Ludwigs. 
Estudio 
base 
21,68 h 
KTL – 
Ludwigs. 
BCN – 
Morrot 
Estudio 
base 
21,71 h 
BCN – 
Morrot 
KTL – 
Ludwigs. 
Estudio + 
retraso 
26,68 h 
KTL – 
Ludwigs. 
BCN – 
Morrot 
Estudio + 
retraso 
26,71 h 
Constantí 
KTL – 
Ludwigs. 
Kombi 
Verkehr 
37,00 h 
KTL – 
Ludwigs 
Constantí 
Kombi 
Verkehr 
38,00 h 
BCN – 
Tercat 
KTL – 
Ludwigs 
Naviland 
Cargo 
76,50 h 
KTL – 
Ludwigs 
BCN – 
Tercat 
Naviland 
Cargo 
127,00 h 
NOTA: Según fuentes consultadas, para tráficos de 
mercancías que transcurren por más de un país, la 
tasa de puntualidad del servicio para trenes de 
mercancías se sitúa entorno al 70%. En el caso 
más desfavorable, el retraso acumulado estaría 
entorno a las 5 horas, concepto por el cual los 
valores de estudio obtenidos se regularizan 
teniendo en cuenta este concepto. 
NOTA: Tomamos Constantí como opción analizada 
para el operador logístico Kombiverkehr ya que es 
la más próxima a los polos químicos de Tarragona. 
Se descarta la opción de Granollers por propia 
operativa. 
Como podemos apreciar, la rebaja de tiempos 
respecto a la competencia, en el caso más 
desfavorable, se sitúa entorno a las 10 horas.  
 El operar las expediciones según las necesidades 
de la compañía y no según los calendarios 
establecidos por los operadores de logística ofrece 
a la compañía la flexibilidad suficiente como para 
organizar las expediciones según las necesidades 
de nuestro cliente, ajustando los calendarios de 
circulación a las necesidades. 
Si que es cierto que este modo de operar, y como 
veremos en el correspondiente bloque, reportará 
un sobrecoste en la metodología de solicitud de 
capacidad de red y nos obligará a la organización 
de las expediciones, como mínimo, con 5 días de 
antelación. Pero aun así, la venta será máxima, 
sobre todo a efectos de adaptación del servicio a la 
cadena de suministro de nuestros clientes. 
 Se puede aprovechar el servicio ya no solo para las 
necesidades propias de la compañía, sino que se 
pueden ofrecer slots restantes en las 
composiciones organizadas a otras compañías, 
con el fin de maximizar el beneficio, tanto 
económico como en materia de medio ambiente, 
de cada una de las frecuencias. 
Y para cubrir al máximo las necesidades de los 
posibles clientes, el material rodante es totalmente 
modulado para cada tipo de UTI a transportar, es 
decir, en una misma composición de pueden 
transportar contenedores, swap bodies e 
semirremolques, desde 20 hasta 45 pies. 
 Y, por supuesto, el ahorro económico que supone 
la gestión propia del servicio, sin necesitar excesiva 
colaboración por parte de otras empresas 
ferroviarias o servicios complementarios por parte 
de los gestores de infraestructura. 
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Con el objeto de acotar cuales serán las características 
de la sociedad a crear, necesitamos definir de la 
misma una serie de parámetros, que serán: 
Tipo de organización 
El tipo de organización a crear será una Sociedad 
Anónima, formalizada siguiendo las especificaciones 
que se citan en la Ley 39/2003 de17 de Noviembre, 
del Sector Ferroviario, en especial a todos los 
requerimientos que son citados en el Capítulo I del 
Título IV de transporte ferroviario. 
 
Sector principal de operación 
El sector principal de la operación, que se deberá 
incluir en la declaración de actividad que debe 
aportarse documentalmente para la tramitación de 
la licencia de Empresa Ferroviaria, será el del 
transporte de mercancías por ferrocarril, 
independientemente del formato y del medio de 
contención de las mismas necesario para el proceso 
propio de transporte. 
 
Tipo de personal requerido 
En tanto que al tipo de personal requerido, debemos 
diferenciar entre el personal destinado a la operativa 
del servicio y al personal encargado de la gestión del 
servicio. 
El personal dedicado a la operación, como son 
maquinistas, gestores de tráfico y afines serán 
propios y de estructura de la sociedad, y deberán 
cumplir lo dispuesto en la normativa aplicable. 
(Directivas Europeas, Leyes, Órdenes Ministeriales 
de Fomento, etc.) 
El personal dedicado a la gestión del servicio, como 
puede ser personal administrativo, de contabilidad, 
de gerencia y afines podrá ser de estructura de la 
sociedad, de estructura de alguna de las sociedades 
de la matriz o bien personal outsourcing 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Misión principal de la sociedad 
La misión por la cual se crea la sociedad es muy 
clara, y es la de gestionar un servicio de alto valor 
añadido y que en la actualidad no resulta muy 
competitivo por la falta de iniciativa de los 
operadores logísticos actuales, y brindar de ese 
modo al cliente una mejor solución para adaptar el 
modo de transporte a la cadena de suministro, y no 
al contrario, como sucede cuando se trabaja con 
operadores logísticos cuando no se trabaja con 
trenes de carga completa 
 
Visión de la sociedad 
La visión de la sociedad es muy clara y sigue los 
criterios de las sociedad matrices a modo individual, 
y es la de continuar siendo líderes en el sector del 
transporte de productos químicos y derivados, esta 
vez ampliando el espectro de servicios. 
 
Valores principales 
Los valores principales son la orientación directa al 
cliente, con un servicio flexible y totalmente 
personalizado a sus necesidades, el respeto por el 
medio ambiente, la responsabilidad social, ya que el 
hecho de apostar por el transporte intermodal 
significa una mejora directa e indirecta para todos 
las personas y la apuesta por la innovación y 
búsqueda de nuevas soluciones que aporten 
beneficio tanto para la sociedad como para los 
clientes. 
 
Recursos humanos requeridos 
Para el correcto funcionamiento operativo se 
requerirán 3 equipos de maquinista y acompañante 
por frecuencia y sentido, a distribuir en las 
localidades geográficas que se citarán en el estudio 
de detalle de personal de conducción. 
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Recursos humanos requeridos 
En cada una de las terminales de origen y de 
destino se contará con dos operadores que 
gestionarán las relaciones de la compañía con el 
personal del gestor de la infraestructura u operador 
encargado de la carga y descarga de las frecuencias 
y las maniobras necesarias para el posicionado de 
composiciones en las playas de maniobra o de 
expedición. 
El resto de recursos humanos necesarios, sobre 
todo aquellos dedicados a tareas de administración, 
contabilidad y compras, y dada la gran estructura 
que poseen las matrices, serán cubiertos por el 
personal interno de los operadores, los cuales 
tratarán las operaciones de la nueva sociedad como 
si se tratan de operaciones de rutina de la sociedad 
en la que operan. 
Se designará un gestor de equipos que se encargará 
de la monitorización de los planes de mantenimiento 
del material de tracción y arrastre y, por norma 
general, a todas las relaciones que se deban 
establecer con el prestador de servicio de equipos. 
Del mismo modo, también se asignarán recursos 
humanos para cubrir las plazas que requiera la 
normativa en tanto que a formación y reciclaje del 
personal de circulación, operación y, en definitiva, 
aquellos puestos que designe la normativa vigente. 
 
Clientes potenciales 
Si bien es cierto que el target está muy claro y 
definido, las empresas del polo químico de 
Tarragona, el servicio no cierra ningún tipo de 
puerta a clientes potenciales. 
Dada la gran flexibilidad en tanto que a UTIs 
operables, el servicio puede ser empleado por 
aquellas empresas encargadas de la gestión de la 
cadena de suministro de grandes empresas a nivel 
nacional y que tienen rutas de transporte con 
Alemania regulares (FERCAM, MAINSPED, 
ARCESE, DHL, VOS LOGISTICS, SMEG, BAS 
TRANSPORT, SIFTE BERTI, WETRON,  y muchas 
más). 
Y como no, a todas aquellas figuras que aparecen 
en los procesos de transporte de mercancías, como 
son consignatarios, operadores de aduanas, 
transitarios, etc. 
También la ruta puede ser empleada para el 
transporte de contenedores procedentes de vías 
marítimas que tienen como punto de destino el 
puerto de Barcelona.  
A largo plazo este nicho de mercado debe ser 
analizado y visto como una vía potencial de negocio, 
ya que el uso del puerto de Barcelona como nodo 
de distribución a nivel Europeo puede llegar a 
competir en precio y volumen de gestión de TEUs 
con los puertos de Rotterdam y Amberes, sobre todo 
tras la apertura de la nueva terminal de 
contenedores operada por TERCAT en el muelle del 
Prat de muy reciente ejecución. 
07.- CONCLUSIONES DEL BLOQUE 
Tras la realización del estudio desde un punto de vista 
muy general hasta el análisis pormenorizado del objeto 
de la sociedad, podemos llegar a la conclusión de que 
tenemos todas las herramientas necesarias para 
determinar con claridad si la operación a realizar es 
factible o no y, lo más importante, si es viable o no lo 
es. 
Para el caso, y sobre todo vista lo operativa actual de la 
competencia en materia de transporte combinado, 
podemos constatar que los servicios que se operan 
desde España en general y desde Barcelona en 
particular respecto con el exterior son bastante pobres 
respecto a una comparativa directa con el transporte 
por carretera.  
Sobre todo a efectos de competitividad. Parece 
increíble, por ejemplo, que siendo prácticamente en 
exclusiva el operador estrella desde Barcelona en 
ancho UIC, NAVILAND CARGO tarde más de media 
semana en realizar el transporte de cualquier tipo de 
UTI desde Barcelona hasta Ludwigshafen. Se hecho, 
tiene una mayor tasa de uso la frecuencia de la 
KOMBIVERKEHR que aún circula por ancho ibérico, 
debiendo realizar un transbordo de carga completa en 
Port Bou. 
Y así no es de extrañar que las tasas de uso de las 
frecuencias que parten desde Barcelona hasta otros 
puntos en ancho internacional sean pobres. Y hay que 
tener en cuenta que, a pesar del pobre diseño de las 
frecuencias, dependiendo de la frecuencia se superan 
fácilmente tasas de ocupación del tren completo del 
60% - 70%. 
Ahora lo que nos queda analizar es: ¿Porqué ningún 
tipo de operador logístico o empresa ferroviaria, sea 
nacional o internacional, no ha contemplado aún la 
posibilidad de diseñar una frecuencia desde Barcelona 
hasta centro Europa con un horario realmente que 
pueda competir con el transporte por carretera? 
Y este es el reto que nos vamos a plantear. Y que 
iniciamos desde este mismo instante. El camino es 
duro y requiere del análisis de cantidad de 
información. Manos a la obra. 
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02.- DESCRIPCIÓN 
DE LA RED 
00.- INTRODUCCIÓN 
Y nos encontramos en el punto de partida. Una vez 
realizado el primer apartado relativo a la historia de la 
liberalización del sector, cual es el escenario en el que 
nos encontramos actualmente y cual es la orientación 
que va a tomar nuestro estudio en tanto que a 
concepto de empresa se refiere, es momento de entrar 
a fondo con la temática. 
Y la primera operación que tenemos que realizar, y a 
mi parecer la más importante de todas para no 
cometer ningún tipo de error a la hora de realizar 
pasos posteriores, es sentar las bases del criterio del 
estudio, es decir, las típicas preguntas que nos hacen 
reflexionar sobre la operativa. 
Para empezar, será el ¿Cómo operamos?, ¿En base a 
qué requerimientos tenemos que realizar la inversión 
en material?, ¿Es viable la operación?,… y muchas más 
preguntas que pueden aparecer en tanto que a 
requerimientos técnicos se refiere y que, punto a 
punto, vamos a ir desarrollando en cada uno de los 
apartados. 
Ahora bien, para seguir un criterio lógico, 
empezaremos analizando, bajo unos parámetros de 
viabilidad técnica, la ruta que deberemos seguir desde 
el punto de origen hasta el punto de destino, 
desglosando como veremos el trazado en tramos, ya 
que debido a lo heterogéneo de la ruta, nos ayudará a 
ir determinando discretamente cada uno de los 
requerimientos que veremos a posteriori, con el fin de 
obtener finalmente cuales serán los requisitos que 
tendremos que exigir al material de tracción y material 
de arrastre necesarios para poder realizar el transporte. 
(Recordamos y recalcamos, aunque se presuponga, 
requisitos técnicos, ya que, como veremos más 
adelante, el personal de conducción también deberá 
reunir una serie de requerimientos en tanto que a 
protocolo de comunicación durante el tránsito). 
Una vez sentadas las bases, manos a la obra. 
01.- PLANEANDO LA RUTA. DESCRIPCIÓN DE LA 
RED E INFRAESTRUCTURA LOGÍSTICA 
Y empezamos. Para planear de forma eficiente la red 
de transporte y muy importante, y como ya sabemos, 
qué tipos de unidades intermodales de transporte 
contemplamos que se puedan transportar, la primera 
pregunta que tenemos que formularnos es… ¿Las 
instalaciones logísticas de origen y destino puede 
manipular las unidades intermodales que transporto? 
Y para responder a la pregunta nos obliga a realizar 
consulta a los operadores de las plataformas logísticas. 
En la plataforma de MORROT, ADIF nos ofrece los 
siguientes servicios:
 
 
 Grúas pórtico: La instalación ofrece servicio de 
grúa pórtico desde 32 hasta 40 Tm operadas. Para 
nuestros criterios, deben poder manipular 
contenedores de 20, 30 y 40 pies al igual que 
Piggyback. Como podemos ver en el gráfico, 
cumplimos requerimientos. 
NOTA: En este momento, no tenemos en cuenta a 
qué vías dan servicio las grúas pórtico. 
NOTA: En tanto que a contenedores de 45 pies se 
refiere, no se excluyen del estudio. Como vemos 
en la relación de equipos, la instalación posee un 
puente  grúa capaz de manipular dichos 
contenedores. Dependiendo de la posición de la 
grúa pórtico, la manutención de ese tipo de 
contenedores acarreará un incremento de costes 
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en tanto que a formación de composición se 
refiere. 
 Grúas móviles: En ciertas condiciones de trabajo 
de la terminal, es posible que se deba realizar el 
proceso de carga y descarga con grúas móviles. 
Para este caso, la terminal dispone de equipos de 
manipulación capaces de manejar contenedores 
de 20, 30 y 40 pies indistintamente, así como 
Piggyback. 
Como vemos, no existe ningún tipo de restricción física 
que nos impida que las composiciones puedan ser 
cargadas o descargadas en lo que, por disponer de un 
criterio lógico, determinaremos como nuestro punto de 
origen. 
Para cualquier tipo de consulta relativa a las 
condiciones técnicas de la terminal, podemos 
consultar la siguiente dirección: 
http://www.adif.es/es_ES/infraestructuras/terminales/71
905/ficha_instalacion_logistica_0076.shtml 
En la plataforma KOMBI-TERMINAL LUDWIGSHAFEN 
AG los equipamientos que disponemos para la 
manipulación son los siguientes:   
 
 Grúas pórtico: La instalación ofrece servicio de 
grúa pórtico, pero no se especifica el rango de 
cargas. Tras realizar inspección visual de los 
equipos y la distribución de los mismos, llegamos a 
la conclusión de que las grúas pórtico que sirven a 
las vías 1,2 y 3 cumplen los requerimientos 
(Longitud total de playa = 1.240 m) y las vías 4, 5, 
6, 7 y 8 también (Longitud total de playa = 1.128 
m). 
 Grúas móviles: La terminal no tiene servicio de 
grúas móviles, ya que por el modo de 
funcionamiento de la terminal no son requeridas. 
Todos los procesos de manipulación se realizan 
mediante puente grúa, pudiendo llegar a gestionar 
en un día hasta un total de 38 trenes completos. 
Llegados entonces hasta este punto, ya tenemos una 
restricción elemental en el proceso de diseño de la ruta 
solucionado, los trenes que operemos podrán ser 
cargados y descargados en cada una de las 
instalaciones sin complicaciones a nivel técnico. 
02.- PLANEANDO LA RUTA. DISEÑO DEL TRAZADO 
DE LA RED 
Una vez que hemos determinado que es viable la 
operación de carga y descarga de las composiciones, 
la gran pregunta que nos tendremos que plantear es: 
¿Cómo comunicamos las terminales?, ¿Qué 
documentación barajo para que no haya ningún tipo 
de incidente? (Recordamos, a nivel técnico). 
Pues bien, apoyándonos en una serie de documentos 
que relacionaremos a continuación, determinaremos la 
ruta más adecuada para nuestra operación, la cual, a 
partir de este punto, denominaremos surco. 
Los documentos en los cuales nos apoyamos para la 
redacción son: 
 Mapa de infraestructura actual galibado: Sin duda 
alguna, para mi entender, el plano más 
importante, ya que dada la situación actual del 
sector en tanto que a intermodalidad se refiere, un 
diseño erróneo relativo a las características 
técnicas del material de tracción o de arrastre se 
pueden llegar minimizar debido a la gran 
flexibilidad y versatilidad que ofrece el mercado, 
eso sí, a un coste mayor. 
Pero lo que no podremos modificar en ningún 
momento son los gálibos existentes en cada uno 
de los surcos que componen la red europea 
ferroviaria, o lo que es lo mismo, las dimensiones 
de la envolvente de la sección perpendicular 
transversal al plano de circulación y su interacción 
con el entorno, ya que se calcula tanto estática 
como dinámicamente.  
Y por ese concepto, la UIRR (Union Internationale 
des Sociétés de transport combiné Rail-Route) 
redacta conjuntamente con la comisión técnica 
INTERNUIT un plano de certificación de líneas 
ferroviarias para el transporte de cajas móviles y 
semirremolques, que son las unidades de 
transporte combinado con las que trabajaremos. 
Sin entrar muy en detalles de cómo funciona el 
criterio de determinación de gálibos por cada una 
de las líneas, ya que no es el objeto de este 
proyecto, dejamos constancia de que no 
tendremos ningún tipo de problema a la hora de 
realizar el diseño del surco si circulamos por 
aquellos tramos que tienen, como mínimo la 
designación C45-C364 para cajas móviles y P45-
P364/P539 para semirremolques. 
Podemos conseguir la versión más actualizada del 
plano en la siguiente dirección: 
http://www.uirr.com/en/road-rail-ct/framework-
conditions/railway-infrastructure.html 
Y nuestro trabajo será el de adoptar tramos que, 
contrastando luego con el resto de documentos 
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empleados para el estudio de la red, cumplan los 
requerimientos anotados anteriormente. 
 Mapa de infraestructura por tipos de gestor: Ahora 
bien, para determinar con exactitud las 
características técnicas de cada uno de los surcos 
por los cuales debe transcurrir la ruta no tenemos 
que hacer uso de los planos que nos proporcionan 
cada uno de los gestores de infraestructura, ya que 
únicamente con estos documentos seremos 
capaces de determinar conceptos tan importantes 
como si circulamos por vía simple o doble, las 
estaciones comerciales, los apartaderos 
disponibles en las rutas y sus longitudes, vías por 
las que se permite la circulación de trenes de 
mercancías, entre otros conceptos. 
Esta documentación gráfica se puede encontrar en 
el documento de declaración de red que emite y 
actualiza cada año el gestor correspondiente. (Por 
norma general, se adjunta como anexo, pero 
también puede incluirse en ocasiones en el 
apartado de descripción de la infraestructura). 
Para ADIF, los planos de red los podemos 
encontrar en el anexo H consultando la siguiente 
dirección: 
http://www.adif.es/en_US/conoceradif/doc/CA_DRe
d_Anexos_mapas.pdf 
Para TP-Ferro, el plano de red se limita al tramo 
comprendido entre Le Soler hasta Llers 
Consultamos la siguiente dirección: 
http://www.tpferro.com/sites/default/files/images/Inf
raestructura%20LAV%20F-P.jpg 
Para Réseau Ferré de France, el gestor de 
infraestructura nos ofrece dos posibilidades de 
consulta. La primera, más precisa, consiste en un 
mapa dinámico en que se van actualizando al día 
la evolución de la red. La segunda, un archivo 
descargable en pdf con condiciones similares al 
anterior, pero actualizado cada cierto tiempo. 
Para nuestro estudio, se optó por la utilización del 
mapa descargable, pero ambas soluciones son 
igual de efectivas. Primero el link para el mapa 
dinámico: 
 
 
 
 
 
 
http://www.rff.fr/cartes/carte_reseau.html 
Y seguidamente, el link correspondiente al plano 
descargable: 
http://www.rff.fr/IMG/carte-reseau-2011-
medium.pdf 
HouteFinalmente, para la DB Netze empleamos el 
mapa interactivo que nos ofrece el gestor desde su 
página de internet. 
Sin lugar a dudas, el más completo de todos. Para 
cada uno de los tramos que seleccionemos, es 
sistema nos da toda la información relativa al 
tramo en cuestión, desde características técnicas 
del tramo hasta el detalle de horarios de usos del 
surco. Eso si, la consulta interactiva se hace muy 
pesada, dado el nivel de documentación que 
maneja la aplicación. 
Podemos consultar la información en el siguiente 
enlace: 
http://stredax.bahn.de/ISRViewer/public_html_en/s
vg/index.html 
Pero si lo queremos hacer mediante mapas en 
formato pdf, también es posible, pero el manejo de 
mapas con tanta información hace que el software 
se ralentice en exceso. Dichos mapas se pueden 
encontrar en el anexo 4 de la declaración de red. 
Los podemos encontrar en el siguiente enlace: 
http://fahrweg.dbnetze.com/site/dbnetz/en/network
access/network__statement/network__statement__
2011.html 
 Mapas cartográficos digitales: Finalmente, la última 
herramienta utilizada y, sin lugar a dudas, la más 
potente de todas ellas, es la consulta de mapas 
cartográficos digitales desde la plataforma de 
Google Earth. 
Mediante el empleo de esta herramienta, y desde 
una altura aproximada de entre 300 y 500 m a 
nivel de suelo, se consultan todos los tramos que 
hemos extraído de los mapas de infraestructura y 
se grafían las líneas de traza de recorrido que 
utilizaremos posteriormente para generar, tanto de 
ida como de vuelta, las rutas en formato digital que 
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podremos cargar en cualquier dispositivo GPS. 
(Los formatos de intercambio serán kml, kmz y 
gpx, capaces de poder cargase en los equipos de 
cabecera de las locomotoras, para tener en tiempo 
real la posición del tren). 
NOTA: Como anexo se adjunta una copia impresa 
de los tramos generados tras el estudio de detalle, 
así como los perfiles de elevación de cada uno de 
ellos. 
Una vez que tenemos las herramientas necesarias 
para el trazado de la ruta, es hora de ponerse manos a 
la obra, analizando cada uno de los tramos por 
separado para, finalmente general un documento 
integro.  
SI que es cierto que, como veremos en capítulos 
sucesivos, los gestores de ruta nos asesoran a la hora 
de la redacción de los itinerarios, nosotros ya 
tendremos, por decirlo de un modo coloquial, los 
deberes hechos respecto a este punto en concreto. 
Para nuestro caso, y una vez analizado el surco 
completo, presentamos el siguiente resumen de la 
ruta: 
Tramo Desde Hasta Kms/tramo 
1 Morrot Castellbisbal 22,30 
2 Castellbisbal Nudo Mollet 21,10 
3 Nudo Mollet 
Túnel 
Montmeló sal 
4,78 
4 
Túnel 
Montmeló 
sal 
Túnel 
Montmeló ent 
1,69 
5 
Túnel 
Montmeló 
ent 
Girona 66,80 
6 Girona Figueres 46,00 
7 Figueres Le Soler 48,60 
8 Le Soler Perpignan 5,31 
9 Perpignan Narbonne 63,50 
10 Narbonne Béziers 27,00 
11 Béziers Montpellier 70,90 
12 Montpellier Nimes 50,10 
13 Nimes Avignon 46,40 
14 Avignon Valence 124,00 
15 Valence Givors 87,40 
16 Givors Lyon 19,70 
17 Lyon Mâcon 71,20 
18 Mâcon Chalon 57,20 
19 Chalon Dijon 71,40 
20 Dijon Chalindrey 65,50 
21 Chalindrey Toul 119,00 
22 Toul Nancy 34,60 
23 Nancy Strasbourg 152,00 
24 Strasbourg Kehl 7,67 
25 Kehl Karlsruhe 76,40 
26 Karlsruhe Mannheim 55,50 
27 Mannheim 
Ludwigshafen 
- KTL 
16,60 
Una vez obtenido el surco completo desde origen 
hasta destino, ya podemos asegurar que tenemos, en 
tanto que a organización de la ruta, el trabajo 
completo. 
Ahora el trabajo que tenemos que desarrollar es, para 
cada uno de los tramos que hemos obtenido, 
analizarlos desde el punto de vista meramente técnico, 
los detalles de cada uno de los tramos. 
NOTA: En la documentación anexa encontraremos un 
cuadro detallado de los tramos obtenidos, con sus 
características principales, tal y como desarrollaremos 
a continuación. 
03.- SISTEMAS DE SEÑALIZACIÓN, SEGURIDAD Y 
COMUNICACIÓN DE LA RUTA 
Como introducción al punto, y sin afán de desarrollarlo 
en exceso, diremos que el  sistema de señalización de 
la ruta es el código empleado por cada uno de los 
gestores de la infraestructura para controlar en todo 
momento la posición de las composiciones que operan 
en toda la red, tanto la velocidad que llevan como su 
adecuación al entorno por el que circulan y respecto al 
resto de trenes que circulan. 
De sistema de señalización podemos encontrar 
sistemas de señalización auxiliares y sistemas 
completos de señalización en cabina. 
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En los sistemas de señalización auxiliares en sistema 
de control en ningún momento asume el control del 
tren, que recae al completo sobre la figura del 
maquinista. Únicamente, mediante el control del 
estado de las balizas de la línea, pueden forzar una 
parada de emergencia de la composición si se 
encuentra en un cantón con bloqueo automático de 
baliza. 
Los sistemas completos de señalización suelen ser 
utilizados en líneas con mucha densidad de tráfico. 
Los sistemas mensajes que son evaluados en el 
computador central del vehículo. El sistema supervisa 
continuamente la velocidad del tren, y gobierna su 
marcha por medio de sistemas que controlan la 
tracción y el frenado del vehículo (como por ejemplo el 
sistema ATF, Automatismo de Tracción y Frenado, de 
las locomotoras de la serie 252 de Renfe). El equipo 
del vehículo emite la posición del tren, velocidad, 
características de frenado y otras informaciones al 
sistema central para su posterior tratamiento y 
realimentación del sistema. 
Orientando lo citado anteriormente con nuestro 
ejemplo práctico, para cada uno de los operadores de 
infraestructura y por cada uno de los tramos tenemos: 
ADIF 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Sistema seguridad 
1 0,00 22,30 
Salida Morrot: 
Enclavamiento 
manual. Tramo: 
ASFA + 
señalización 
lateral + ERMTS 
Nivel 1. Bloqueos 
BAB o BAU según 
vía doble o 
sencilla. 
2 22,30 43,40 
3 43,40 48,18 
4 48,18 49,87 
5 49,87 116,67 
6 116,67 162,67 
7 162,67 211,27 
ERMTS Nivel 1. Si 
fallo: Bloqueo 
telefónico desde 
CCT. 
 
TP Ferro 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Sistema seguridad 
7 162,67 211,27 
ERMTS Nivel 1. Si 
fallo: Bloqueo 
telefónico desde 
CCT. 
 
Réseau Ferré de France 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Sistema seguridad 
8 211,27 216,58 
Control de 
velocidad: KVB. 
Bloqueo: 
Señalización 
lateral mediante 
luminosos. 
9 216,58 280,08 
10 280,08 307,08 
11 307,08 377,98 
12 377,98 428,08 
13 428,08 474,48 
14 474,48 598,48 
Control de 
velocidad: Sin 
control de 
velocidad hasta 
Aramon. Resto 
tramo KVB. 
Bloqueo: 
Señalización 
lateral mediante 
luminosos. 
15 598,48 685,88 
Control de 
velocidad: KVB. 
Bloqueo: 
Señalización 
lateral mediante 
luminosos. 
16 685,88 705,58 
17 705,58 776,78 
18 776,78 833,98 
19 833,98 905,38 
20 905,38 970,88 
21 970,88 1089,88 
22 1089,88 1124,48 
23 1124,48 1276,48 
24 1276,48 1284,15 
 
DB Netze 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Sistema seguridad 
25 1284,15 1360,55 
PZB + LZB. 
Tramos en 
apartaderos y 
servicio Karlsruhe 
sólo PZB. 
26 1360,55 1416,05 
Tramo Karlsruhe – 
Graben-Neudorf 
PZB + LZB. Resto 
tramo PZB 
27 1416,05 1432,65 
Tramo Mannheim 
Hbf – 
Ludwigshafen 
Rheim Hbf: PZB. 
Resto tramo: Sin 
control de 
velocidad 
automático. 
Control desde CC 
Para aquellos interesados en ampliar información 
sobre el funcionamiento de cada uno de los sistemas 
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expuestos, propongo la consulta de los siguientes 
enlaces: 
Para saber más sobre el funcionamiento del sistema 
de comunicación ASFA (En castellano): 
http://es.wikipedia.org/wiki/Anuncio_de_Se%C3%B1al
es_y_Frenado_Autom%C3%A1tico 
Para saber más sobre el funcionamiento del sistema 
ERMTS – ETCS (En castellano): 
http://www.ferropedia.es/wiki/ERTMS 
Para saber más sobre el funcionamiento del sistema 
KVB (En francés): 
http://fr.wikipedia.org/wiki/Contr%C3%B4le_de_vitesse
_par_balises 
Para saber más sobre el funcionamiento de los 
sistemas PZB y LZB, consultar los siguientes enlaces: 
http://de.wikipedia.org/wiki/Punktf%C3%B6rmige_Zug
beeinflussung 
 
http://de.wikipedia.org/wiki/Linienzugbeeinflussung 
 
Una vez vistos los sistemas de señalización y de 
seguridad que nos podemos encontrar a través de la 
red de transporte, únicamente nos quedaría comentar 
cual es la metodología de comunicación empleada 
entre los trenes que circulan por las redes y los centros 
de control de tráfico, lo que se suele denominar 
sistemas de comunicación Tren-Tierra. 
En la actualidad, se emplean dos tipos de sistemas de 
comunicación, sistemas analógicos y sistemas 
digitales. 
En el primer caso, se emplean equipos de 
radiofrecuencia tanto de emisión como de recepción 
en bandas de frecuencias reservadas, para no sufrir 
interferencias con señales de radio convencionales. 
Por regla general, empleado en tramos 
convencionales. 
En el segundo caso, se emplea la tecnología GSM-R, 
que trabaja bajo el mismo principio que las redes de 
telefonía convencional GSM, pero en niveles de 
frecuencia diferentes. Posibilita tanto la comunicación 
como la transmisión de datos. Se emplea en redes de 
alta y muy alta velocidad y en tramos convencionales 
con elevado tránsito. De hecho, los nuevos sistemas de 
comunicación trabajan en exclusiva con este tipo de 
comunicación. 
Siguiendo el mismo esquema de tramos empleado 
antes, la relación de sistemas de comunicación que 
son de aplicación se listan a continuación: 
ADIF 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Sistema 
comunicación 
1 0,00 22,30 
Tren-Tierra 
analógico sin 
transmisión de 
datos 
2 22,30 43,40 
3 43,40 48,18 
4 48,18 49,87 
5 49,87 116,67 
Comunicación 
digital GSM-R 
6 116,67 162,67 
Tren-Tierra 
analógico sin 
transmisión de 
datos 
 
TP Ferro 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Sistema 
comunicación 
7 162,67 211,27 
Comunicación 
digital GSM-R 
 
Réseau Ferré de France 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Sistema 
comunicación 
8 211,27 216,58 
Tren-Tierra 
analógico con 
transmisión de 
datos 
9 216,58 280,08 
Tren-Tierra 
analógico sin 
transmisión de 
datos 
 
10 280,08 307,08 
11 307,08 377,98 
12 377,98 428,08 
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13 428,08 474,48 
 
 
 
Tren-Tierra 
analógico sin 
transmisión de 
datos 
14 474,48 598,48 
15 598,48 685,88 
16 685,88 705,58 
17 705,58 776,78 
18 776,78 833,98 
19 833,98 905,38 
20 905,38 970,88 
Comunicación 
digital GSM-R 
21 970,88 1089,88 
22 1089,88 1124,48 
23 1124,48 1276,48 
24 1276,48 1284,15 
 
DB Netze 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Sistema 
comunicación 
25 1284,15 1360,55 
Comunicación 
digital GSM-R 
26 1360,55 1416,05 
27 1416,05 1432,65 
Tras realizar este estudio de detalle, ya podemos 
confirmar que tenemos mucho trabajo realizado, y 
como presentaremos a continuación, ya tenemos 
mucha información y valiosa información a utilizar 
posteriormente, junto con el resto de parámetros 
técnicos que obtendremos a través de este capítulo de 
descripción de red, para determinar con suma 
precisión cuales serán las características del material 
de tracción y de arrastre necesario para poder 
desarrollar la operativa del servicio lo más eficiente 
posible. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Las notas que tenemos que recordar de todo lo 
expresado hasta este punto, y enfocado ya con los 
requerimientos de tracción, podemos decir que: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
04.- SISTEMAS DE ALIMENTACIÓN DE ENERGÍA 
Una vez estudiado y determinado cuales son los 
requerimientos en materia de seguridad, señalización y 
comunicación, se nos hace elemental el estudio de los 
sistemas de alimentación de energía, ya que, al igual 
que sucedía en el punto anterior, veremos que según 
nos vayamos desplazando por el territorio, las 
tensiones de alimentación, las frecuencias y las cotas 
de contacto de la catenaria con el pantógrafo de la 
locomotora variarán sensiblemente. 
NOTA: Para este estudio exclusivamente analizaremos 
aquellos parámetros que puedan afectar directamente 
en la toma de decisión a la hora de adquirir el material 
necesario para la operativa. 
Existen otros requerimientos que obviaremos, como las 
tensiones mecánicas de los cables de sustentación, el 
descentrado del hilo de contacto, zonas neutras de 
separación, seccionado, transferencia, etc. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
REQUISITOS DE LA LOCOMOTORA: 
 Paquete de seguridad y 
señalización: Deberá incorporar 
cabecera para control de ASFA + 
ERMTS (Nivel 1) + KVB + LZB + PZB. 
 Paquete de comunicación: Capaz 
de recibir y transmitir señal 
analógica (Con/sin datos cifrado) 
+ digital GSM-R. 
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El criterio que adoptamos para el estudio es el mismo 
para el determinado para el punto anterior, es decir, 
desarrollar las especificaciones por cada uno de los 
tramos resultantes del estudio, pero añadiendo un 
concepto nuevo, que es el de el ámbito o áreas de 
tensión en las terminales, ya que se requiere dicha 
información a la hora de analizar como se realiza la 
maniobra una vez llegado al destino, concepto que 
influirá, como veremos posteriormente, en la valoración 
del coste de la operación. 
Antes de entrar a fondo en el análisis del estudio, es 
muy importante tener unos conocimientos generales 
de cómo funciona la infraestructura disponible en tanto 
que a electrificaciones se refiere. Y al respecto, nos 
encontraremos con los siguientes tipos de tensiones: 
 Corriente continua (CC - DC): Distribuida en bajos 
rangos de tensión, entre los 750 V y los 3000 V, las 
redes servidas en corriente continua son muy 
extendidas en la zona sur de Europa, y nos 
encontraremos con ella en España y la parte sur 
de Francia. 
Sin entrar muy a fondo en la materia, diremos que 
se aplica este tipo de tensión en estas zonas ya 
que se requiere menos utillaje para aislar la 
catenaria de los soportes, no se requiere de una 
excesiva tecnología en los motores de tracción y 
tampoco se requieren de rectificadores de señal. 
En contra, y dado que la energía que circula es 
baja en comparación con la corriente alterna, se 
necesitan más estaciones de abastecimiento de 
energía, no son capaces de abastecer las 
necesidades de energía de los trenes de alta 
velocidad y las velocidades de circulación son 
bastante más bajas. 
 Corriente alterna (CA – AC): Distribuida a muy alta 
tensión, hablamos de entre 15.000 V y 25.000 V y 
con unas frecuencias que oscilan entre 16 Hz y los 
50 Hz, este tipo de redes son las que 
encontraremos en el norte de Francia y Alemania 
Siguiendo con el mismo criterio anterior, las 
ventajas de utilizar redes de corriente alterna 
radican en la no necesidad de instalar estaciones 
de abastecimiento de energía tan cercanas. 
  
 
 
 
 
 
En contra, el material de tracción y, en general, los 
equipos de captación de energía son algo más 
complejos que con corriente continua, ya que se 
requieren en algunos casos variadores de 
frecuencia, onduladores, etc. 
A la práctica, la heterogeneidad de las redes se 
soluciona con el empleo de equipos de tracción 
totalmente flexibles, como el que podemos ver a pie de 
página, modelo de Siemens ES-64-U4, con captación 
tanto para red alterna como continúa. (DC 1.500 V y 
3.000 V, AC 15 kV y 25 kV). 
Ahora bien, para aquellos interesados en saber más al 
respecto, se pueden consultar los siguientes enlaces.  
http://www.bueker.net/trainspotting/voltage.php 
(Introducción a la interoperabilidad en Europa). 
http://www.bueker.net/trainspotting/voltage_compariso
n.php 
(Comparativa entre los diferentes tipos de voltajes en 
redes europeas). 
Volviendo al objeto de nuestro estudio, y analizando 
como ya se hizo anteriormente tramo a tramo, 
podemos decir que: 
ADIF 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Tipo de tensión 
1 0,00 22,30 
3.000 V DC 
2 22,30 43,40 
3 43,40 48,18 
25.000 V AC – 50 
Hz 
4 48,18 49,87 
5 49,87 116,67 
6 116,67 162,67 
3.000 V DC (El 
entronque desde 
Villafant a 25.000 
V AC – 50 Hz) 
 
TP Ferro 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Tipo de tensión 
7 162,67 211,27 
25.000 V AC – 50 
Hz 
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Réseau Ferré de France 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Tipo de tensión 
8 211,27 216,58 
1.500 V DC 
9 216,58 280,08 
10 280,08 307,08 
11 307,08 377,98 
12 377,98 428,08 
13 428,08 474,48 
14 474,48 598,48 
15 598,48 685,88 
16 685,88 705,58 
17 705,58 776,78 
18 776,78 833,98 
19 833,98 905,38 
20 905,38 970,88 
25.000 V AC – 50 
Hz 
21 970,88 1089,88 
22 1089,88 1124,48 
23 1124,48 1276,48 
24 1276,48 1284,15 
 
DB Netze 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Tipo de tensión 
25 1284,15 1360,55 
15.000 V AC – 
16,70 Hz 
26 1360,55 1416,05 
27 1416,05 1432,65 
Una vez realizado el análisis, ya podemos extraer 
conclusiones, pero aún nos falta aclarar un punto muy 
importante, y es que hasta este punto hemos 
solucionado como se configuran los tramos, pero 
¿Cómo funcionan las expediciones y las recepciones 
de trenes? Es decir, ¿Cómo se procede a la hora de 
realizar el enganche y el desenganche de las 
composiciones en las terminales? 
Siguiendo el criterio que hemos tomado como punto 
de inicio Barcelona y punto de fin Ludwigshafen KTL, 
en cada terminal operaremos del siguiente modo: 
 Barcelona - Expediciones: Las expediciones ser 
harán a modo directo, es decir, sin necesidad de 
maniobras en la terminal por parte del gestor de la 
infraestructura.  
Dado que la línea se encuentra electrificada hasta 
el final de su recorrido, prácticamente hasta el final 
de la carrera del puente grúa, podemos enganchar 
y partir sin necesidad de realizar maniobra alguna. 
 Barcelona - Recepciones: En contra, las 
recepciones se harán hasta la playa de vías que 
dispone el gestor de infraestructura en la terminal 
de Barcelona – Can Tunis, teniendo que contratar 
al gestor el servicio de maniobra, posición y 
clasificación, si procede, desde Barcelona – Can 
Tunis hasta Barcelona Morrot.  
 
 
 Ludwigshafen KTL - Expediciones: Al igual que 
operábamos en Barcelona, las expediciones ser 
harán a modo directo, es decir, sin necesidad de 
maniobras en la terminal por parte del gestor de la 
infraestructura.  
Dado que la línea se encuentra electrificada hasta 
el final de su recorrido, prácticamente hasta el final 
de la carrera del puente grúa, podemos enganchar 
y partir sin necesidad de realizar maniobra alguna, 
LA NOTA  
VERDE 
“El ferrocarril como productor de energía 
verde” 
Muy en relación a los criterios de 
alimentación de energía y al desarrollo 
realizado durante años sobre la optimización 
de frenado regenerativos y subestaciones 
reversibles, el sector del ferrocarril puede 
devolver a la red parte de la energía que 
consume, y de ese modo poder emplear 
dicha energía para otros fines, como pueden 
ser las ferrolineras. 
Para saber más: 
http://www.vialibre-
ffe.com/noticias.asp?not=3920&cs=oper 
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/A3F
B903A-4173-4840-91A1-
BD09290A2A1E/106170/11092401.pdf 
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tanto en la playa de vías superior como en la 
inferior. 
 Ludwigshafen KTL - Recepciones: Al igual que 
sucedía en Barcelona, necesitaremos de la 
colaboración del gestor de la infraestructura para 
la maniobra, posición y clasificación, pero en este 
caso es mucho más sencillo, ya que las playas de 
clasificación y maniobra de la terminal están 
anexas a las playas de carga, concepto que hará 
que la manipulación de las composiciones sean 
más flexibles. 
NOTA: Como veremos en capítulos venideros, el 
empleo de este modo de funcionamiento en terminales 
acarreará una serie de costes que no tendremos más 
remedio que asumir, ya que las características 
técnicas del material de tracción no nos permite 
realizar maniobras (No Pull push). 
Finalmente, ya podemos realizar nuestras notas que 
tendremos en cuenta para la elección del material de 
tracción. 
 
05.- VELOCIDADES MÁXIMAS – MÍNIMAS 
Otra condición muy importante a tener en cuenta a la 
hora de establecer las condiciones de diseño de ruta 
es la de determinar cuales son las velocidades 
mínimas y máximas que afectan a la red de transporte. 
Para el tema de las velocidades se deberán tener en 
cuenta dos criterios: 
 Velocidades mínimas – máximas aceptadas por la 
red: Para cada uno de los tramos por los que 
discurre la ruta, el gestor de la infraestructura 
determinará unas velocidades mínimas y máximas 
para todos los tipos de trenes que puedan circular. 
Por lo general, para determinar la velocidad 
máxima de cada tramo se tienen en cuenta la 
velocidad máxima autorizada para cada tipo de 
vehículo que conforma la composición y la 
aceleración máxima elementalmente 
 Velocidades mínimas – máximas del material 
rodante a utilizar: Un criterio que se antoja 
también por principio, elemental, es la 
determinación de la velocidad máxima de las 
composiciones por la de equiparar la velocidad 
máxima de la composición a la velocidad máxima 
del elemento más restrictivo. 
Para este punto, y como aún no tenemos 
conocimiento de cuales serán los elementos de 
tracción y de arrastre que emplearemos, lo que 
haremos será determinar una velocidad media a 
partir de los tipos de equipos empleados 
generalmente para el tipo de trenes que 
estudiamos. 
En resumen, para encarar este punto, primero, y como 
venimos haciendo, vamos a determinar cuales son las 
velocidades mínimas y máximas para cada uno de los 
tramos que componen nuestro estudio. 
La información obtenida la cotejaremos con las 
características técnicas de los elementos más 
comúnmente utilizados para este tipo de transporte de 
mercancías y obtendremos unos resultados. 
 
ADIF 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
V
min
 
(Km/h) 
V
max
 
(Km/h 
1 0,00 22,30 
80 (60) 100 
2 22,30 43,40 
3 43,40 48,18 
4 48,18 49,87 
5 49,87 116,67 
6 116,67 162,67 
NOTA: Excepcionalmente, el gestor, previo estudio de 
las características técnicas del tren y sus condiciones, 
puede permitir velocidades mínimas no inferiores a 60 
km/h. 
REQUISITOS DE LA LOCOMOTORA: 
 Concepto Borderless: Deberá 
incorporar 4 pantógrafos: 1 1,5 kV 
DC, 1 3 kV DC, 1 15 kV AC 16,7 Hz y 
1 25 kV AC 50 Hz. 
 Tecnología de frenado 
regenerativo. EVITAR Reostático 
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TP Ferro 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
V
min
 
(Km/h) 
V
max
 
(Km/h 
7 162,67 211,27 80 140 
NOTA: A tal efecto, y como ya vimos anteriormente en 
el detalle de equipos de seguridad, se presupone que 
la locomotora estará equipada con ERMTS nivel 1. 
Réseau Ferré de France 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
V
min
 
(Km/h) 
V
max
 
(Km/h 
8 211,27 216,58 
80 
140 
(50) 
9 216,58 280,08 
10 280,08 307,08 
11 307,08 377,98 
12 377,98 428,08 
13 428,08 474,48 60 120 
14 474,48 598,48 80 
140 / 
160 
15 598,48 685,88 80 
120 / 
140 
16 685,88 705,58 60 100 
17 705,58 776,78 80 
120 / 
140 
18 776,78 833,98 
80 140 
19 833,98 905,38 
20 905,38 970,88 60 / 80 
100 / 
120 
21 970,88 1089,88 60 / 80 
100 / 
140 
22 1089,88 1124,48 60 / 80 
100 / 
120 
23 1124,48 1276,48 60 / 80 
100 / 
140 
24 1276,48 1284,15 60 100 
 
DB Netze 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
V
min
 
(Km/h) 
V
max
 
(Km/h 
25 1284,15 1360,55 
80 160 
26 1360,55 1416,05 
27 1416,05 1432,65 50 
100 
(50) 
Tras realizar el análisis sobre infraestructura, vemos 
que los rangos de velocidades varían sensiblemente, 
entre los 50 km/h y los 160 km/h. 
A continuación, para determinar las velocidades 
mínimas del material empleado, utilizaremos unos 
modelos que hemos obtenido tras realizar un estudio 
de mercado según los criterios que hemos obtenido 
anteriormente. 
Como podremos ver, a parte de los criterios vistos 
hasta ahora, se darán unos nuevos, que emplearemos 
ya para orientar con más precisión los requerimientos 
finales de los equipos. 
En tanto que a elementos de tracción, destacamos los 
siguientes modelos: 
 
 
Fabricante BOMBARDIER 
Serie TRAXX MS 
Velocidad máxima 140 Km/h. 
Configuración ejes UIC Bo’ Bo’ 
Peso 85.000 Kg. 
Longitud 18,90 m. 
Sistemas captación 
15 kV. 16 2/3 Hz AC, 
25 kV 50 Hz AC, 1,5 kV 
DC, 3 kV. DC 
Potencia entregada 
5600 kW (4.000 kW a 
1,5 kV. DC) 
Esfuerzo de tracción 300 kN. 
Sistemas de seguridad 
Varios paquetes, incluso 
ERMTS N1 
Para más información 
http://www.bombardier.
com/en/transportation/p
roducts-services/rail-
vehicles/locomotives/tra
xx-
platform?docID=090126
0d801e83de 
 
 
 
Fabricante SIEMENS 
Serie EUROSPRINTER 
Velocidad máxima 140 Km/h. 
Configuración ejes UIC Bo’ Bo’ 
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Peso 87.000 Kg. 
Longitud 19,58 m. 
Sistemas captación 
15 kV. 16 2/3 Hz AC, 
25 kV 50 Hz AC, 1,5 kV 
DC, 3 kV. DC 
Potencia entregada 6.400 kW 
Esfuerzo de tracción 300 kN 
Sistemas de seguridad 
Varios paquetes, incluso 
ERMTS N1 
Para más información 
http://www.mobility.siem
ens.com/mobility/global/
en/interurban-
mobility/rail-
solutions/locomotives/Pa
ges/locomotives.aspx 
 
 
 
Fabricante ALSTOM 
Serie PRIMA II 
Velocidad máxima 140 Km/h. 
Configuración ejes UIC Bo’ Bo’ 
Peso 90.000 Kg. 
Longitud 19,72 m. 
Sistemas captación 
15 kV. 2/3 Hz AC, 25 kV 
50 Hz AC, 1,5 kV DC, 3 
kV. DC 
Potencia entregada 4.600 kW 
Esfuerzo de tracción 270 kN 
Sistemas de seguridad 
Varios paquetes, incluso 
ECTS 
Para más información 
http://www.alstom.com/t
ransport/products-and-
services/rolling-
stock/prima-ii-
locomotives/ 
Como podemos apreciar en las fichas, a parte de las 
características de velocidad, ya disponemos de 
información más detallada sobre longitudes, pesos, 
configuraciones, etc. 
En tanto que a elementos de arrastre, y asociados con 
el modelo de negocio que tenemos ideado, las 
características técnicas de los modelos empleados son 
las siguientes: 
 
 
Denominación UIC SDGNSS 
Longitud entre topes 19,74 m. 
Longitud útil de carga 
1 semirremolque de 
13,60 m. 
TEUs 
Hasta 2 TEUs 
(20”+20”, 40”, 30”) 
Tara  26.500 Kg. 
Peso máximo aut. 68.000 Kg. 
Peso máximo por eje 22.000 Kg. 
Diámetro de eje 920 mm. 
Velocidad máxima 
120 Km/h – 100 km/h 
(20 – 22,5 Tm/eje) 
Radio de curva 
composición 
75 m. 
Para más información 
http://www.tatravagonka
.com/tatravagonka_popr
ad_en.php#/HOME/ 
 
 
 
Denominación UIC SDGGMRSS 
Longitud entre topes 33,94 m. 
Longitud útil de carga 
2 semirremolques de 
13,60 m. 
TEUs 
Hasta 4 TEUs (20”+20” 
– 20”+20”, 40”+40”, 
30”+30”) 
Tara  35.000 Kg. 
Peso máximo aut. 100.000 Kg. 
Peso máximo por eje 22.500 Kg. 
Diámetro de eje 920 mm. 
Velocidad máxima 
120 Km/h – 100 km/h 
(20 – 22,5 Tm/eje) 
Radio de curva 
composición 
150 m. (75 m. 
independiente) 
Para más información 
http://www.tatravagonka
.com/tatravagonka_popr
ad_en.php#/HOME/ 
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NOTA: Como desconocemos cual será el peso máximo 
por eje, tomamos los valores más desfavorables. (100 
km/h. Posteriormente se realizará una simulación de 
cargas para la determinación del peso estimado por 
eje. 
Una vez analizada al completo la información, ya 
podemos extraer las conclusiones correspondientes. 
 
06.- GÁLIBOS DE LA RUTA 
Como ya vimos en la introducción del punto, una de 
las herramientas esenciales para un diseño óptimo del 
trazado es la consulta de planos de gálibos, tanto de 
los gestores de infraestructura como el que pone a 
disposición el UIRR. 
Dado que para el diseño de la ruta ya se contempló un 
criterio de viabilidad y lo damos por correcto, en este 
aparatado lo que vamos a realizar es el ajuste entre los 
criterios que obteníamos mediante el empleo de la 
información de UIRR y la información que nos 
proporciona cada uno de los gestores de la ruta. En 
definitiva, aseguramos que toda la información 
empleada en el estudio es totalmente conexa. 
Todos los gestores de infraestructura realizan los 
estudios de gálibos de la infraestructura bajo los 
criterios asignados por la UIC (Union Internationale des 
Chemins de Fer) cuya clasificación es la que se 
especifica en la tablilla siguiente: 
 Gálibo Ficha UIC Características 
G1 505-4 
Gálibo mínimo en líneas 
europeas 
GA 506 
Gálibo de referencia líneas 
generales 
GB 506 
Gálibo de referencia 
corredores alta densidad 
GB1 506 
Servicio de transporte de 
contenedores 
GC 506 Líneas de alta velocidad 
3.3  
Composiciones de 
pasajeros a dos alturas 
3.4 ó 4.1. 501-1 
Determinado tráfico 
transfronterizo 
Si queremos información adicional relacionada con la 
materia, podemos consultar el siguiente enlace (En 
inglés): 
http://en.wikipedia.org/wiki/Loading_gauge 
Ahora el trabajo que tenemos que realizar es el de 
comparar los valores considerados en ambos casos y 
contrastar el cumplimiento. 
Para cada uno de los operadores tenemos que: 
ADIF 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
G. UIRR G. UIC 
1 0,00 22,30 N/C GC 
2 22,30 43,40 
C/P 45 
C/P 364 
Según 
IG-66 
3 43,40 48,18 
N/C GC 4 48,18 49,87 
5 49,87 116,67 
6 116,67 162,67 
C/P 45 
C/P 364 
Según 
IG-66 
NOTA: Se adjunta en documentación anexa la 
envolvente característica del gálibo empleado. 
NOTA: N/C significa que no se dispone de dicha 
información. En todo caso, se adapta la decisión a 
criterio UIC. 
TP Ferro 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
G. UIRR G. UIC 
7 162,67 211,27 N/C GC 
NOTA: Se adjunta en documentación anexa la 
envolvente característica del gálibo empleado en el 
tramo correspondiente. 
NOTA: N/C significa que no se dispone de dicha 
información. En todo caso, se adapta la decisión a 
criterio UIC. 
Réseau Ferré de France 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
G. UIRR G. UIC 
8 211,27 216,58 N/C GC 
9 216,58 280,08 
C/P 45 
C/P 364 
GB1 
10 280,08 307,08 
REQUISITOS DE LA LOCOMOTORA: 
 Velocidad máxima: En 
composición, la velocidad 
máxima 100 km/h, aislada 140 
km/h. 
 Rango de potencias: Si opera 
aislada, entre 4.700 kW y 5.400 
kW. Si opera en Tándem, entre 
9.400 kW y 10.800 kW 
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11 307,08 377,98 
12 377,98 428,08 
13 428,08 474,48 
14 474,48 598,48 
C/P 45 
C/P 364 
GB 15 598,48 685,88 
16 685,88 705,58 
17 705,58 776,78 
C/P 45 
C/P 364 
GB1 
18 776,78 833,98 
19 833,98 905,38 
20 905,38 970,88 
21 970,88 1089,88 
22 1089,88 1124,48 
23 1124,48 1276,48 
24 1276,48 1284,15 
NOTA: Para los tramos 14, 15 y 16 y dependiendo de 
las características de las composiciones (Tipologías de 
semirremolques) será más recomendable realizar el 
trayecto por el margen izquierdo del río Ródano, ya 
que hay algo más de margen en el gálibo. 
A efectos de solicitud se surco, optaremos por la 
opción general, es decir, la que hemos tenido en 
cuenta hasta el momento. Se realizará la 
correspondiente nota en el momento en el que se 
gestione la documentación de petición de capacidad 
de red. 
DB Netze 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
G. UIRR G. UIC 
25 1284,15 1360,55 C/P 80 
C/P 410 
GB1 
26 1360,55 1416,05 
27 1416,05 1432,65 
C/P 70 
C/P 400 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Como conclusiones finales al análisis de gálibos, citar 
que tenemos que ir siempre con suma precaución a la 
hora de manejar las diferentes fuentes de información, 
ya que en determinados casos puede existir variación 
de criterios. 
En caso de tener que realizar algún tipo de 
modificación de la ruta debido a la no concordancia 
entre fuentes, este es el momento.  
Para los nuevos tramos que resulten, se deberá 
realizar de nuevo el estudio para el resto de 
parámetros que influyen en la toma de decisiones en 
tanto que a equipos de tracción se refiere. 
 
07.- LIMITES DE CARGA POR EJE Y LÍMITE DE 
CARGA LINEAL. ESFUERZOS MÁXIMOS 
Un parámetro también a tener en cuenta a la hora de 
realizar el diseño de la línea es tener en consideración 
cuales son los límites de carga que se establece para 
cada uno de los tramos, tanto a nivel discreto, es decir, 
por eje o carga puntual y distribuidas o carga lineal. 
El gestor de la infraestructura limita dichos parámetros 
con el fin de establecer unos límites de seguridad en 
tanto que a seguridad y estado de mantenimiento de la 
infraestructura, ya que si sobrepasamos dichos límites 
la infraestructura puede sufrir, literalmente, 
deformaciones que puedan hacer que la circulación no 
sea segura. (Ejemplos más comunes son 
deformaciones sobre el plano de rodadura por 
compresión, variaciones de altura que modifican el 
punto de toma de tensión, deformaciones de plano 
lateral que pueden provocar descarrilamientos por 
pérdida de distancia entre railes, etc.). 
LA NOTA  
VERDE 
“La energía solar y el ferrocarril” 
Proyecto pionero en Europa, los ferrocarriles 
estatales de Bélgica han desarrollado el 
primer gran proyecto de captación de energía 
solar aplicado al ferrocarril, construyendo lo 
que se denomina un túnel del sol. 
El tramo de 3,60 km de longitud es capaz de 
generar 3.300 MWh y la corriente generada 
es empleada como alimentación para la 
catenaria.  
Para saber más: 
http://www.elmundo.es/elmundo/2011/06/06/
ciencia/1307378850.html 
http://www.jinkosolar.com/press_detail_91.ht
ml 
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 Ahora bien, para controlar dicho parámetro, y antes 
de que las acciones provocadas afecten a la 
infraestructura, se tienen que sobrepasar los límites de 
seguridad propios del material de tracción y arrastre. 
Para nuestro caso, los parámetros que se tienen en 
cuenta en tanto que límites de carga son los 
siguientes, tanto para el material de tracción como 
para el material de arrastre: 
 DENOMINACIÓN COMERCIAL 
 
Bombard
TRAXX 
Siemens 
Eurospr. 
Alstom 
Prima II 
Carga máxima 
admisible 
85 Tm 86 Tm 90 Tm 
Carga máxima 
admisible eje 
21,3 Tm 21,5 Tm 22,5 Tm 
Carga máxima 
admisible ml 
4,50 Tm 4,4 Tm 4,6 Tm 
 
 Denominaciones UIC 
Concepto SDGNSS SDGGMRSS 
Carga máxima 
admisible 
68.000 kg 100.000 kg 
Carga máxima 
admisible eje 
22.000 kg 22.500 kg 
Carga máxima 
admisible ml 
3.400 kg 2.950 Kg 
NOTA: Se han estudiado los modelos que se 
introdujeron anteriormente como reales alternativas a 
la operación del servicio. 
Una vez obtenidos los límites, tenemos que 
compararlos con las características propias de cada 
tipología de infraestructura. Tal y como venimos 
operando, comprobamos para cada uno de los 
gestores de infraestructura tal que: 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ADIF 
Tipo de líneas 
Mas máxima 
por eje 
Masa máxima 
por m. 
D4 22.500 Kg 8.000 Kg 
 
TP Ferro 
Tipo de líneas 
Mas máxima 
por eje 
Masa máxima 
por m. 
D4 22.500 Kg 8.000 Kg 
 
Réseau Ferré de France 
Tipo de líneas 
Mas máxima 
por eje 
Masa máxima 
por m. 
C4 20.000 Kg 8.000 Kg 
D4 22.500 Kg 8.000 Kg 
NOTA: Líneas C4 en apartaderos y en vías de servicio, 
a no ser que se especifique lo contrario en la 
documentación de operación.  
DB Netze 
Tipo de líneas 
Mas máxima 
por eje 
Masa máxima 
por m. 
D4 22.500 Kg 8.000 Kg 
Una vez analizada la información, tenemos que tanto 
el material de tracción como el material de arrastre 
cumplen con las prescripciones de los operadores.  
Ahora bien, dado que la tracción que utilizamos es 
eléctrica, no realizamos el estudio de rampas 
características y capacidad de carga máxima 
remolcable, ya que la potencia disponible es la 
suficiente para el arrastre, como veremos a 
continuación, de composiciones de longitud máxima. 
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08.- LONGITUD DE LOS TRENES 
Otro de los aspectos muy importantes y a tener en 
cuenta, ya no tanto a efectos técnicos, que también, si 
no a efectos de viabilidad de operación y rentabilidad, 
es la determinación de la longitud máxima de las 
composiciones. 
Y es que para asegurar una viabilidad óptima de la 
operación, las composiciones serán los más largas 
posibles, para incrementar la capacidad de carga del 
servicio y, de ese modo, obtener el máximo beneficio 
en la operación. 
Elementalmente existen dos modos para la 
determinación de las longitudes máximas de servicio. 
Uno, que sería el que hemos estado siguiendo hasta 
ahora, el modo detallado utilizando la declaración de 
red de cada gestor de infraestructura, u dos el modelo 
de corredores predefinidos disponible en el portal del 
Rail Net Europe. 
El organismo realiza un escandallo de corredores a 
nivel Europeo y define unos parámetros estimativos en 
tanto que a velocidad, longitud máxima de 
composiciones, peso máximo, coste, prestaciones de 
cada uno de los tramos, etc.  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Siguiendo el enlace obtenemos más información: 
http://www.rne.eu/index.php/Corridor_Info.html 
El procedimiento que vamos a seguir va a ser el 
siguiente: Primero, estimaremos las longitudes según 
el criterio del Rail Net Europe, posteriormente, a fondo 
según cada uno de los gestores de infraestructura y 
determinaremos la precisión del modelo de 
predimensionado. 
Rail Net Europe 
Desde Hasta Longitud Peso  
Barcelona Figueres 750 m 1.600 Tm 
Figueres Perpignan 750 m N/A 
Perpignan Lyon 750 m 1.800 Tm 
Lyon Metz 750 m 1.800 Tm 
Metz Mannheim 650 m 1.600 Tm 
NOTA: Como apreciamos, en el predimensionado se 
utilizan valores para los corredores principales, no para 
los corredores de distancia óptima (Incremento de 
coste a posteriori). Tampoco se ajustan al detalle, 
como ya presuponíamos. 
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El resultado que nos lanza el predimensionado son 
composiciones de 650 m de longitud, con un peso 
máximo de composición de 1.600 Tm. Para ir a favor 
de la seguridad, estimaremos que en esos parámetros 
se incluye tanto el peso como la longitud del material 
de tracción. 
Ahora pasamos a realizar el estudio al completo, tal y 
como hemos venido realizando hasta el momento, y 
tenemos que: 
ADIF 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Longit. 
(m) 
Peso 
(Tm) 
1 0,00 22,30 
750 m 
(710 m) 
1.600 
(1.600) 
2 22,30 43,40 
3 43,40 48,18 
4 48,18 49,87 
5 49,87 116,67 
6 116,67 162,67 
NOTA: En ningún caso se incluye el peso ni la 
dimensión de la locomotora, a efectos teóricos. A 
efectos prácticos, la dimensión de la locomotora 
deberá deducirse (Dimensiones de cantones, playas 
de vías, apartaderos,..) 
TP Ferro 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Longit. 
(m) 
Peso 
(Tm) 
7 162,67 211,27 
750 m 
(710 m) 
N/A 
 
Réseau Ferré de France 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Longit. 
(m) 
Peso 
(Tm) 
8 211,27 216,58 
750 m 
(710 m) 
1.800 
(1.710) 
9 216,58 280,08 
10 280,08 307,08 
11 307,08 377,98 
12 377,98 428,08 
13 428,08 474,48 
14 474,48 598,48 
15 598,48 685,88 
16 685,88 705,58 
17 705,58 776,78 
18 776,78 833,98 
19 833,98 905,38 
20 905,38 970,88 
21 970,88 1089,88 
22 1089,88 1124,48 
23 1124,48 1276,48 
24 1276,48 1284,15 
 
DB Netze 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Longit. 
(m) 
Peso 
(Tm) 
25 1284,15 1360,55 
650 m 
(610 m) 
1.600 
(1.600) 
26 1360,55 1416,05 
27 1416,05 1432,65 
NOTA: Los valores entre paréntesis corresponden con 
los valores netos para material remolcado, habiéndose 
deducido las dimensiones de los equipos de tracción. 
Finalmente, llegamos a la conclusión de que los 
valores del pre diseño no son del todo correctos en 
tanto que a longitudes se refiere, ya que no distingue 
entre longitudes netas de carga. 
En definitiva, tenemos que las composiciones tendrán 
650 m., de los cuales se reservan 40 m para los 
equipos de tracción (Tándem). En tanto que a pesos 
se refiere, el valor de predimensionado es correcto, 
1.600 Tm. 
Ahora bien, reservamos para el apartado de 
conclusiones las recomendaciones en tanto que a 
elección de material de tracción a escoger y el modo 
más recomendable de adquisición. 
 09.- TIPOLOGÍAS Y ANCHOS DE VÍA 
El último aspecto que nos compete analizar es el que 
corresponde a las tipologías de vías para cada uno de 
los tramos y los anchos. 
Es interesante analizar este punto ya que podríamos 
decir que será un termómetro a la hora de analizar la 
densidad de tráfico que es capaz de soportar un tramo 
en concreto, repercutiendo directamente en el coste y 
en el tiempo de disponibilidad de un surco 
determinado. 
El criterio es bastante sencillo, a mayor número de vías 
por tramo, menor será la congestión y, por 
consiguiente, mayor será la flexibilidad a la hora de 
determinar los horarios de tránsito. Por el contrario, a 
menor número de vías, mayor congestión, mayor coste 
y menos flexibilidad de horarios. 
En tanto que a ancho de vías se refiere, todos los 
tramos del servicio se realizan en ancho internacional o 
UIC. (1.435 mm). 
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Analizamos cada uno de los tramos para determinar la 
información requerida a nivel de tipología. Tenemos la 
siguiente información: 
ADIF 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Tipo de 
vía 
Ancho 
(mm) 
1 0,00 22,30 
Doble 
Electr. 
1.435 
/1.668 
2 22,30 43,40 
3 43,40 48,18 
Doble 
Electr. 
1.435 
4 48,18 49,87 
Doble 
Electr. 
1.435 
/1.668 
5 49,87 116,67 
Doble 
Electr. 
1.435 
6 116,67 162,67 
Doble 
Electr. 
1.435 
/1.668 
 
TP Ferro 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Tipo de 
vía 
Ancho 
(mm) 
7 162,67 211,27 
Doble 
Electr. 
1.435 
 
Réseau Ferré de France 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Tipo de 
vía 
Ancho 
(mm) 
8 211,27 216,58 
Doble 
Electr. 
1.435 
9 216,58 280,08 
10 280,08 307,08 
11 307,08 377,98 
12 377,98 428,08 
13 428,08 474,48 Doble 1.435 
14 474,48 598,48 
Electr. 
15 598,48 685,88 
16 685,88 705,58 
17 705,58 776,78 
18 776,78 833,98 
19 833,98 905,38 
20 905,38 970,88 
21 970,88 1089,88 
22 1089,88 1124,48 
23 1124,48 1276,48 
24 1276,48 1284,15 
 
DB Netze 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Tipo de 
vía 
Ancho 
(mm) 
25 1284,15 1360,55 
Doble 
Electr. 
1.435 26 1360,55 1416,05 
27 1416,05 1432,65 
NOTA: La disposición de vías reflejada para todos los 
gestores de red corresponde con los tramos de 
circulación. La circulación a través de playas de vías, 
vías de servicio o auxiliares se puede realizar a través 
de una o múltiples vías indistintamente, según sean los 
requerimientos de la red. 
Indistintamente, todos los tramos son electrificados y 
con una ancho de 1.435 mm. 
10.- CONCLUSIONES DEL BLOQUE Y ORIENTACIÓN 
A LA TOMA DE DECISIÓN 
Y tras realizar todo este trabajo, ya estamos en 
condiciones de tomar una decisión sobre que tipo de 
material, tanto de tracción como de remolcado, es que 
se de adapta mejor tanto a las necesidades logísticas 
que la empresa como a la infraestructura. 
Y la decisión la vamos a fundamentar primero 
realizando un estudio cuantitativo de equipos, para 
optimizar las longitudes y pesos obtenidos según las 
alternativas que hemos planteado, y posteriormente un 
estudio cualitativo, mediante la comparación de 
gráficos DAFO para la toma de decisiones. 
Con el resultado obtenido, orientamos la información 
para la adquisición del material, tanto a nivel de 
compra como a nivel de leasing indistintamente, ya 
que la decisión de adoptar una solución u otra 
dependerá de la estrategia que adopte la compañía. 
(Por las características del servicio, la mejor sería 
leasing que adquisición, ya que se requiere una menor 
inversión inicial y aporta ventajas diversas). 
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Iniciamos el estudio plasmando en un cuadro 8 
simulaciones de composiciones para cada uno de los 
modelos de tracción en modo tándem y variando el 
número de vagones y tipos de vagones con el fin de 
obtener el mejor ratio respecto a una hipotética 
composición ideal, ajustada a los 650 m de longitud 
máxima de composiciones. 
Tras realizar el estudio, marcamos las dos alternativas 
para cada modelo que mejor se adaptan al ratio, para 
proseguir con el estudio, que será el de cargas. 
De todos modos, ya podemos intuir cual será la mejor 
opción de todas. La primera opción para el modelo de 
Bombardier alcanza un ajuste de un 99,96%, 
prácticamente perfecto, aunque los valores obtenidos 
para el resto de modelos también son muy buenos. 
Siguiendo el mismo criterio, realizamos el estudio de 
cargas, en el que estudiamos tanto el peso en vacío 
como el peso máximo admisible y comparamos cada 
una de las alternativas. 
 
Configuración Total (m) Tracción (m) 
Remolcado 
(m) 
Uds. 
SDGNSS 
Uds. 
SDGGMRSS 
Long Neta 
(m) 
Ajuste 
óptimo 
1. TRAXX 
650,00 37,80 612,2 
31 0 649,74 99,96% 
2. TRAXX 0 18 610,92 93,99% 
3. TRAXX 3 16 602,26 92,66% 
4. TRAXX 5 15 607,80 93,51% 
5. TRAXX 10 12 604,68 93,03% 
6. TRAXX 14 11 649,70 99,95% 
7. TRAXX 19 8 646,58 99,47% 
8. TRAXX 26 4 649,00 99,85% 
1. EUROSP. 
650,00 39,16 610,84 
30 0 631,36 97,13% 
2. EUROSP. 0 17 576,98 88,77% 
3. EUROSP. 4 16 622,00 95,69% 
4. EUROSP. 5 16 641,74 98,73% 
5. EUROSP. 11 12 624,42 96,06% 
6. EUROSP. 14 11 649,70 99,95% 
7. EUROSP. 19 8 646,58 99,47% 
8. EUROSP. 26 4 649,00 99,85% 
1. PRIMA II 
650,00 39,44 610,56 
30 0 631,64 97,18% 
2. PRIMA II 0 17 616,42 94,83% 
3. PRIMA II 3 16 641,70 98,72% 
4. PRIMA II 8 13 638,58 98,24% 
5. PRIMA II 15 9 641,00 98,62% 
6. PRIMA II 17 8 646,54 99,47% 
7. PRIMA II 22 5 643,42 98,99% 
8. PRIMA II 24 4 648,96 99,84% 
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Una vez obtenidos los resultados de pesos, 
cuantitativamente ya podemos dar una conclusión 
objetiva en tanto que a material de tracción y arrastre. 
Las conclusiones a las que llegamos son las siguientes: 
Configuración Peso adm. 
(Tm.) 
Longitud 
neta (m.) 
Ratio 
Tm. /m. 
2. TRAXX 800,00 610,92 1,309 
3. TRAXX 790,50 602,26 1,313 
2. EUROSP. 833,00 576,98 1,444 
3. EUROSP. 762,00 622,00 1,225 
2. PRIMA II 825,00 616,42 1,338 
3. PRIMA II 780,50 641,70 1,216 
Como podemos apreciar, la relación óptima se obtiene 
para la siguiente composición: 
 Tracción: 2 Locomotoras Siemens, familia 
Eurosprinter, modelo ES 64 F4. 
 
 Remolques: 17 vagones tipo SDGGMRSS según 
normativa matriculación UIC.  
 
Configuración 
Peso 
tracción 
(Tm.) 
Peso 
SDGNSS 
(Tm.) 
Peso 
SDGGMRSS 
(Tm.) 
Peso vacío 
(Tm.) 
PMA (Tm.) 
Peso 
admisible 
(Tm.) 
Ajuste 
óptimo 
1. TRAXX 
170,00 
821,50 0,00 991,50 
1.600,00 
608,50 38,03% 
2. TRAXX 0,00 630,00 800,00 800,00 50,00% 
3. TRAXX 79,50 560,00 809,50 790,50 49,41% 
4. TRAXX 132,50 525,00 827,50 772,50 48,28% 
5. TRAXX 265,00 420,00 855,00 745,00 46,56% 
6. TRAXX 371,00 385,00 926,00 674,00 42,13% 
7. TRAXX 503,50 280,00 953,50 646,50 40,41% 
8. TRAXX 689,00 140,00 999,00 601,00 37,56% 
1. EUROSP. 
172,00 
795,00 0,00 967,00 
1.600,00 
633,00 39,56% 
2. EUROSP. 0,00 595,00 767,00 833,00 52,06% 
3. EUROSP. 106,00 560,00 838,00 762,00 47,63% 
4. EUROSP. 132,50 560,00 864,50 735,50 45,97% 
5. EUROSP. 291,50 420,00 883,50 716,50 44,78% 
6. EUROSP. 371,00 385,00 928,00 672,00 42,00% 
7. EUROSP. 503,50 280,00 955,50 644,50 40,28% 
8. EUROSP. 689,00 140,00 1001,00 599,00 37,44% 
1. PRIMA II 
180,00 
795,00 0,00 975,00 
1.600,00 
625,00 39,06% 
2. PRIMA II 0,00 595,00 775,00 825,00 51,56% 
3. PRIMA II 79,50 560,00 819,50 780,50 48,78% 
4. PRIMA II 212,00 455,00 847,00 753,00 47,06% 
5. PRIMA II 397,50 315,00 892,50 707,50 44,22% 
6. PRIMA II 450,50 280,00 910,50 689,50 43,09% 
7. PRIMA II 583,00 175,00 938,00 662,00 41,38% 
8. PRIMA II 636,00 140,00 956,00 644,00 40,25% 
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Ahora bien, ¿es suficiente la información cuantitativa para determinar la viabilidad de una solución frente a la otra? 
La respuesta es no, por supuesto, ya que existen una serie de condicionantes cualitativas para cada una de las 
soluciones que hace que una se pueda decantar hacia otra solución. 
Para enumerar cuales son esos condicionantes cualitativos, y como ya hemos introducido anteriormente, realizamos 
un el estudio de las oportunidades, las amenazas, las debilidades y las fortalezas para cada una de las alternativas, 
para dar una veredicto definitivo. 
Este ejercicio únicamente lo vamos a realizar para las alternativas de tracción, ya que no hay discusión con el 
material de arrastre, ya que la gran diferencia que existe entre la capacidad, la tara y el peso máximo autorizado para 
ambas alternativas hace que nos decantemos definitivamente para la alternativa de los 17 vagones tipo SDGGMRSS.  
Sin más preámbulos, iniciamos el estudio para la primera alternativa, Bombardier TRAXX: 
 
 
Tras la revisión de estos datos y, sobre todo, y muy importante, por el concepto de tener vigente homologación para 
circular a nivel nacional, ésta alternativa se postula como muy bien posicionada, ya que nos interesa realizar la 
DEBILIDADES 
 La compañía, en materia de locomotoras, dispone 
de poca experiencia a nivel nacional, que puede 
repercutir directamente en el servicio de 
postventa.  
 Producto muy definido, con años de introducción 
en el mercado, con escaso desarrollo en nueva 
tecnología, a pesar de la alta fiabilidad y 
flexibilidad. 
 
AMENAZAS 
 La competencia desarrolla nuevos productos 
actualmente, que pueden restarle cuota de 
mercado a medio y largo plazo. 
 A nivel nacional, la competencia tiene más 
experiencia en el sector, sobre todo Siemens. 
 El interés por productores nacionales con mayor 
grado de I+D+i en competir en el exterior. 
 
FORTALEZAS 
 La única alternativa que dispone de certificado 
para circulación a nivel nacional. Aspecto muy 
importante. 
 Experiencia a nivel internacional. El más amplio 
servicio postventa en el exterior. 
 La mejor opción si se quiere optar por una 
solución de renting frente a una compra. 
  
OPORTUNIDADES 
 Gran interés del fabricante para consolidar su 
área de negocio a nivel global. 
 Negocio muy interesante para las empresas de 
renting de material. Se pueden obtener 
condiciones de alquiler muy buenas. 
 La mejor opción para iniciar la operación y 
modificar las condiciones del servicio. 
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explotación del servicio sin la necesidad de sufrir incrementos de costes ni de plazos por la homologación del 
material de tracción por la autoridad competente. 
Por lo que hace referencia a la segunda alternativa, la Siemens ES 64 F4, podemos comentar los siguientes 
aspectos: 
 
 
Tras realizar el estudio del modelo y de la empresa, si se destinara al tráfico en exclusiva a nivel exterior, ésta sería 
nuestra elección, tanto si queremos realizar la compra del equipo como si queremos apostar por la política de renting 
y posible posterior adquisición, ya que dispone de equipamiento, homologaciones y una gran red de postventa en la 
entrega de recambios y una buena estructura de puntos técnicos para la realización del programa de 
mantenimiento. 
Ahora bien, al no disponer de homologación para circular en territorio Español, el cursado de la misma genera un 
incremento de precio considerable que debería asumir la empresa, concepto que no se hace viable, sobre todo al 
revisar el coste de la homologación y su tramitación. Por no decir del tiempo que debería transcurrir desde que se 
presentar un modelo para la realización de pruebas hasta la obtención del certificado. 
Finalmente, nos resta pendiente realizar el estudio DAFO del último modelo que estudiamos, la Prima II de Alstom. 
En la planta siguiente plasmamos: 
DEBILIDADES 
 No dispone de homologación para circular en 
territorio nacional. Si se toma como decisión, 
incremento de precio y plazo. 
 A nivel nacional, no dispone de canales de 
postventa, para el modelo seleccionado. 
 Presenta el menor nivel de prestaciones de los 
modelos estudiados. 
 
AMENAZAS 
 La competencia le está restando mucha cuota de 
mercado, ya que ofrecen soluciones más flexibles 
en operación. 
 La estrategia de empresa, enfocando el negocio 
en la alta velocidad, resta margen de maniobra. 
 La inversión en nuevos modelos resta proyección 
de dicho modelo respecto a la competencia. 
 
FORTALEZAS 
 Máxima sinergia entre el fabricante y el gestor de 
infraestructura, que puede beneficiar en trámites 
y homologaciones. 
 Tradición, experiencia e implantación. 
 A nivel internacional, dispone de la mejor oferta 
de material de tracción, que puede favorecer en 
la toma de decisiones. 
  
OPORTUNIDADES 
 Al ser la empresa referente, ofrece condiciones 
exclusivas y muy ventajosas respecto a la 
competencia. 
 La matriz tiene mucha presencia a nivel nacional, 
concepto que favorecer a la implantación del 
material a nivel operativo. 
 Facilidad al cambio de estrategia de la empresa 
fortalece en la toma de decisiones. 
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Ahora bien, una vez realizado en análisis exhaustivo de cada una de las alternativas presentadas, tanto a nivel 
cuantitativo como a nivel cualitativo, podemos realizar el siguiente resumen de resultados para cada uno de los 
modelos. Aquí tenemos las siguientes puntuaciones obtenidas: 
Modelo Estudio cuantitativo Estudio cualitativo 
Bombardier TRAXX MS series + +++ 
Siemens Eurosprinter ES 64 F4 +++ + 
Alstom Prima II ++ + 
Como podemos observar, tendríamos un empate técnico entre los modelos fabricados por Bombardier y Siemens, y 
de hecho, a la práctica es la realidad del sector, ya que a nivel de mercado entre ambas compañías prácticamente 
copan las ventas de material de tracción a nivel europeo, pero para nuestro caso, la opción que vamos a escoger va 
a ser la primera, la de Bombardier, por la siguiente relación de conceptos: 
DEBILIDADES 
 Modelo únicamente disponible en opción de 
compra, no renting ni leasing. 
 Modelo prácticamente experimental. Pocas 
unidades en explotación. Desconocimiento de 
respuesta a medio y largo plazo. 
 Se desconoce si posee certificación para circular 
en la península. 
 
AMENAZAS 
 La desventaja, al partir prácticamente de 0, 
respecto a la competencia es importante. 
 Poco recorrido de la compañía en el transporte de 
mercancías y tracción eléctrica hándicap 
importante.  
 La tradición del sector hace que le sea 
complicado acceder al mercado con garantías. 
 
FORTALEZAS 
 Modelo con mayor desarrollo tecnológico aplicado 
que optimiza la operación y ofrece mayor valor 
añadido. 
 Buena implantación territorial de la compañía que 
facilita mantenimiento y repuestos. 
 Muy buenos resultados del modelo anterior y del 
modelo disponible con tracción diesel. 
  
OPORTUNIDADES 
 La amplia experiencia que tienen la compañía en 
otras áreas de negocio es una palanca importante 
para esta nueva apuesta. 
 Repercute positivamente que parte de la ruta 
transcurra por Francia, mucha cobertura técnica. 
 La apuesta de la compañía por el modelo 
sostenible de operación mejora la imagen de la 
explotación (Responsabilidad social). 
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 Certificado de homologación del material: 
Principalmente, es la razón por la cual se opta por 
este modelo y no el de Siemens. 
Dado que Renfe operadora ha adquirido 
recientemente un paquete importante del mismo 
modelo, aunque en este caso en concreto sea el 
DC y no el MS, el fabricante dispone de certificado 
de homologación para el material de tracción. 
Si bien es cierto que el modelo anterior reúne 
todos los requerimientos técnicos necesarios para 
la obtención del correspondiente certificado de 
homologación, es descartado ya que implicaría un 
proceso no contemplado y que podría demorar el 
inicio de la operativa del servicio. 
 Certificado de homologación de los centros de 
mantenimiento: Asociado estrechamente con el 
punto anterior, el fabricante posee centros de 
mantenimiento totalmente homologados a tal 
efecto, y el material de tracción lleva asociado a su 
modelo de operativa unos planes de 
mantenimiento preventivo y, si sucede, correctivo, 
para su óptima conservación. 
Para este punto en concreto, ambos modelos 
podríamos considerar que cumplen dicho 
requerimiento, ya que Siemens también tiene 
centros de mantenimiento homologados a nivel 
nacional, únicamente que no posee la 
homologación para el mantenimiento de dichos 
modelos. 
 Mayor oferta para la contratación en modo leasing: 
Para el modelo seleccionado, y dado que tiene una 
mayor aceptación en el mercado, existen más 
compañías que ofrecen servicios de renting para la 
adquisición del material de tracción, con lo que se 
podrán obtener precios más competitivos y una 
mejor capacidad de negociación. 
NOTA: Aunque, a continuación se presenten las 
modalidades tanto de adquisición como de leasing 
de material de tracción y de remolcado, para la 
idea de negocio la elección óptima sería la del 
renting de material, ya que no supone una carga 
excesiva de financiación a corto importante y se 
puede disponer del material en un periodo corto 
de tiempo.   
Perfecto, ya tenemos tanto los modelos de tracción y 
arrastre como el número de elementos que 
necesitamos para cada una de las frecuencias. Ahora 
exclusivamente nos faltaría realizar una aproximación 
del modo en el que se puede adquirir dicho material. 
Para ambos elementos el mercado nos ofrece la 
posibilidad de compra y la posibilidad de leasing. 
Independientemente que este estudio se oriente al 
leasing de material, se da información para la 
adquisición por ambas vías. 
 
Iniciando por el material de tracción, y lógicamente, la 
vía para comprar el material de tracción pasa por 
acudir directamente al fabricante. En el siguiente 
cuadro encontramos toda la información necesaria 
para la toma de contacto e iniciar el proceso de 
compra. 
 
Nombre 
comercial: 
Bombardier Transportation España 
S.A. 
Dirección: 
Complejo Triada. Torre A. 4ª 
planta. Avnd. De Burgos 17. 
28036. Madrid 
Teléfono: + 34 91 383 62 00 
Fax: + 34 91 383 61 99 
Email: - 
Web: http://www.bombardier.com/en 
Ahora bien, para la decisión más apropiada para 
nuestro modelo de negocio, la del leasing, vamos a 
presentar dos alternativas, aunque realizando un 
estudio más profundo y exhaustivo a nivel 
internacional, se podrían encontrar algunas más, con 
el fin de obtener el precio más competitivo. 
La primera que presentamos es una compañía muy 
importante y que tiene mucha cuota de mercado en 
Alemania y países del este, RAILPOOL.  
Sin entrar muy en profundidad, RAILPOOL, nos ofrece 
un servicio integral de renting / leasing de material de 
tracción, que va desde el alquiler de la locomotora 
según necesidades del cliente (Días, meses e incluso 
años) hasta un servicio personalizado de gestión de 
flota, que va desde la gestión del mantenimiento 
preventivo hasta el servicio de reposición de 
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locomotora en por fallo o avería en menos de 24 horas 
o la substitución de piezas on site  prácticamente 24/7. 
Los datos necesarios para el contacto y para la petición 
de oferta de servicio es la siguiente: 
 
Nombre 
comercial: 
Railpool GmbH 
Dirección: 
Landsberger strasse 110. 80399 
Munich (Deutschland) 
Teléfono: + 49 (0) 89 / 510 85 77 – 0 
Fax: + 49 (0) 89 / 510 85 77 – 222 
Email: info@railpool.eu 
Web: http://www.railpool.eu/en.html 
Y la última compañía que presentamos, sin lugar a 
dudas, la más potente de todas, Angel Trains. 
Compañía británica opera a nivel europeo continental a 
través de su filial Alpha Trains.  
Ofrece servicios tanto de leasing como de renting, ya 
sea tracción diesel, eléctrica e incluso EMU’s de 
pasajeros, ofreciendo siempre una oferta muy variada 
de servicios, ajustándose siempre a las necesidades 
del cliente. 
A nivel nacional ya está totalmente integrada y 
operativa, posee base en Madrid y sirve a una serie de 
empresas que explotan varios servicios de transporte 
combinado a nivel nacional, todos ellos operados con 
material de tracción diesel. (Vossloh Euro 4000). 
La correspondiente ficha de contacto es la siguiente: 
 
Nombre 
comercial: 
Alpha Trains Iberia SA 
Dirección: 
Calle López de Hoyos 35 1ª. 
28002. Madrid 
Teléfono: + 34 91 745 74 24 
Fax: - 
Email: info@alphatrains.eu 
Web: http://www.railpool.eu/en.html 
NOTA: No es objeto de este estudio ni la estrategia a 
desarrollar para el proceso de compra, ni los medios 
de financiación, ni la metodología a seguir para la 
política de renovación y mantenimiento ni estudios 
afines. 
Únicamente se ofrece el análisis para cerrar el círculo 
de estudio de viabilidad técnica. Correspondería a 
otros estudios de detalle dicho análisis. 
 
Seguidamente, hacemos lo propio con el material de 
arrastre, primero presentamos la opción de compra y a 
continuación las opciones de leasing, también 
presentando dos alternativas. 
Como opción de compra, nos tenemos que desplazar 
hacia la Europa del este, ya que poseen los precios 
más competitivos dado el bajo coste de la mano de 
obra. 
Existen múltiples compañías, sobre todo en Bulgaria, 
Rumanía y Polonia. Para el caso, vamos a exponer la 
empresa líder, Tatravagónka Poprad, localizada en 
Eslovaquia. 
Como fabricante, es puntero en la construcción de 
todo tipo de material de arrastre, especialmente en los 
dedicados al transporte combinado, vagones abiertos, 
de paredes deslizantes, para el transporte de 
productos licuados, etc. 
La ficha de contacto de la compañía es la siguiente: 
 
Nombre 
comercial: 
Tatravagónka Poprad A.S. 
Dirección: Štefánikova 887/53, 058 0. Poprad 
Teléfono: + 421 52 711 25 49 
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Fax: + 421 52 711 26 93 
Email: dana.samiecova@tatravagonka.sk 
Web: 
http://www.tatravagonka.com/tatrav
agonka_poprad_en.php#/HOME/ 
Bien, pero lo que realmente nos interesa para nuestro 
proyecto es el contacto de empresas que se dedican al 
leasing de material rodante, al igual que sucedía con el 
material de tracción. 
La primera de ellas es Wascosa AG, una empresa 
situada en Lucerna, Suiza, que lleva desde 1964 
realizando leasing de material de tracción, 
elementalmente vagones para el transporte de 
contenedores, para productos polvorientos, gases y 
graneles. 
Además del servicio de leasing ofrece servicios 
complementarios como mantenimiento, tanto 
preventivo como correctivo, modificaciones, 
asesoramiento al cliente en nuevos productos, etc. 
La ficha de contacto es la siguiente: 
 
Nombre 
comercial: 
Wascosa AG 
Dirección: 
Werferstrasse 4. 6005. Luzern. 
Schweiz 
Teléfono: + 41 41 727 67 67 
Fax: + 41 41 727 67 77 
Email: stacey.kohler@wascosa.ch 
Web: 
http://www.wascosa.ch/index.php?i
d=1 
La segunda propuesta para leasing de material de 
arrastre es, sin discusión ninguna, la más empleada a 
nivel internacional. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Y este liderazgo a nivel internacional se debe a la gran 
oferta de vagones disponibles, los precios ajustados, la 
flexibilidad de contratación y la implantación 
geográfica. 
También desde Suiza, la compañía Ahaus – Alstätter 
Eisenbahn  (AAE) ofrece servicios para el leasing de 
material de arrastre, enfocando prácticamente su idea 
de negocio a los vagones de transporte combinado y 
de contenedores. 
Hay que destacar que prácticamente toda la flota de 
material que dispone es fabricada por Tatravagónka 
hecho que nos hace llegar a la conclusión de que 
dicho material cumple todos los requerimientos de 
calidad que exigimos para la operativa.  
En lo que corresponde a nuestra operativa, hay que 
destacar que la compañía, aunque no razón para una 
decisión directa e unilateral, ya ofrece servicios a nivel 
nacional, dado que algunas de las compañías 
operadoras españolas ya poseen flota de vagones para 
el transporte de contenedores procedentes de dicha 
compañía.  
La correspondiente ficha es la siguiente: 
 
Nombre 
comercial: 
Ahaus – Alstätter Eisenbahn AG 
Dirección: 
Business Center Neuhof. 
Neuhofstrasse 4. CH-6341. Baar 
Teléfono: + 41 41 727 55 55 
Fax: + 41 41 727 55 56 
Email: info@aae.ch 
Web: http://www.aae.ch/ 
Llegados a este punto, ya han sido analizados todos y 
cada uno de los requerimientos técnicos que influyen 
en la toma de decisiones en la operación y que son 
elementales para poder obtener toda la documentación 
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administrativa necesaria para realizar la operación. 
En los siguientes capítulos veremos como, partiendo 
de la información y los criterios establecidos en éste, 
vamos definiendo todos los trámites administrativos a 
realizar para poder obtener licencia para la operación. 
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03.- 
CONDICIONES DE 
ACCESO 
00.- INTRODUCCIÓN 
E iniciamos el segundo apartado fundamental dentro 
del conjunto del documento, en el cual vamos a 
realizar un análisis a fondo de cuales son las 
condiciones de acceso al surco que establecimos en el 
apartado 2, y que nos obligará a estudiar las 
condiciones para los cuatro gestores de infraestructura 
correspondientes. 
Si bien es cierto que para todos ellos los 
requerimientos de base que se exigen son los mismos, 
el disponer de una licencia de operación y un 
certificado de seguridad, existen conceptos que varían 
dependiendo del país en el que nos encontremos y, 
elementalmente, de las condiciones técnicas de la 
infraestructura que nos encontremos, como veremos 
más adelante. 
En esencia, en este punto se realizará el análisis de lo 
que denominaremos requisitos generales de acceso 
(Solicitud de adjudicación de capacidad, condiciones 
de acceso, licencias, habilitaciones, certificados de 
seguridad, etc.), exigencia del cumplimiento de la 
normativa de circulación, requerimientos técnicos del 
material empleado y, finalmente, los requerimientos 
del personal ferroviario implicado en la operación. 
 
Para la realización de dicho estudio, y a pesar de la 
existencia de una normativa comunitaria regida por 
una serie de directivas específicas en la materia, 
optaremos por realizar el estudio con la normativa 
vigente a nivel nacional para cada uno de los gestores 
de infraestructura, ya que es esta última la que rige 
directamente el protocolo de acceso a la red. Por 
decirlo de un modo bastante populista, podemos decir 
que las normativas de acceso a redes van a diferentes 
velocidades en cada uno de los países miembros. 
Y ese concepto de dispersión normativa es el que hace 
que se presuma este estudio bastante complejo y 
enrevesado, ya que nos obliga a realizar el estudio por 
triplicado prácticamente. 
Sin más dilaciones, es momento de iniciar esta 
aventura de estudiar leyes, decretes, normativa 
comunitaria y textos legales derivados. 
Para aquellos interesados, se puede consultar el 
siguiente enlace para tener una orientación general de 
cual es el escenario en el que nos movemos: 
http://www.vialibre.org/noticias.asp?not=299&cs=infr 
  
01.- REQUISITOS GENERALES DE ACCESO A REDES 
Previo al listado de cuales son los requisitos generales 
de acceso para cada uno de los gestores de 
infraestructura, y dado que la definición aparece en 
prácticamente todos los documentos consultados, se 
hace obligatorio listar que se entiende por EEFF 
(Empresas Ferroviarias). 
Bloque 03 
Condiciones de acceso 
 
92 
Se entiende por Empresa Ferroviaria o en su 
denominación en plural y reducida EEFF a aquellas 
entidades titulares de una Licencia de Empresa 
Ferroviaria cuya actividad consiste en prestar servicios 
de transporte de viajeros o de mercancías en los 
términos establecidos en la Ley del Sector Ferroviario. 
Ahora bien, los aspectos que determinamos como 
generales de acceso para cualquier tipo de red son los 
siguientes: 
 Requisitos de circulación: Citaremos cuales son 
los documentos que deberá tener en posesión la 
EF para poder acceder a la infraestructura. 
 Requisitos para la solicitud de Adjudicación de 
capacidad: Se define la metodología a seguir para 
poder realizar la correspondiente solicitud de 
Adjudicación de capacidad. 
NOTA: En este apartado únicamente se definen las 
definiciones elementales y procesos básicos. La 
definición exhaustiva del modelo de petición y 
adjudicación de capacidad de red se verá en el 
capítulo 4 de Adjudicación de Red. 
 Obtención de licencias y habilitaciones: Para cada 
uno de los gestores de infraestructura se definen 
cuales son las licencias y habilitaciones necesarias 
y los estamentos públicos encargados de realizar 
la tramitación de los documentos. 
 Certificados de seguridad: Al igual que el caso 
anterior, se presenta la definición del concepto, 
sus características principales y quién se encarga 
de la tramitación del mismo.  
 Responsabilidad civil y seguros: Cuales son las 
responsabilidades civiles y las cuantías de los 
seguros que se deben contratar para satisfacer las 
necesidades del servicio. 
El procedimiento a seguir para cada uno de los 
conceptos es el que ya se hizo servir en el apartado 
anterior, es decir, se van presentando cada una de las 
definiciones listadas en el resumen anterior para cada 
uno de los gestores de infraestructura por orden de 
aparición en un hipotético caso práctico de tránsito de 
ruta origen – destino. 
A recordar, ADIF, TP Ferro, Réseau Ferré de France y 
finalmente DB Netze. 
Hay que recordar que para cada uno de ellos y para 
facilitar la consulta de la normativa, se presentan 
anualmente los documentos de declaración de red en 
los cuales se dispone de un resumen sobre los pasos a 
tener en cuenta para poder acceder a la red y poder 
ser adjudicatarios de red en cada uno de los tramos 
que definen el surco. 
REQUISITOS DE CIRCULACIÓN 
REQUISITOS DE CIRCULACIÓN - ADIF 
 
En esencia, los requisitos de circulación que solicita 
ADIF para por acceder a la red son los siguientes: 
 Tener en posesión una licencia de EF o un título 
habilitante expedido por cualquier país dentro de 
la Comunidad Económica Europea. 
 La obtención o tener en posesión de un Certificado 
de Seguridad acorde a las prescripciones citadas 
en el Reglamento del Sector Ferroviario. 
  Tener en posesión el correspondiente certificado 
de Adjudicación de capacidad de la 
infraestructura necesaria con la correspondiente 
orden de pago. 
Como criterio, este punto de requisitos de circulación 
no es más que un punto de referencia o de bitácora de 
cómo tendremos que orientar el estudio de detalle, ya 
que cada uno de los puntos aquí presentado se 
desarrolla posteriormente con un nivel de detalle más 
importante. 
Para los dos primeros se reservan sendos sub 
apartados exclusivos de este capítulo, mientras que 
para el último de ellos se reserva un capítulo 
independiente. 
NOTA: Hay que tener en consideración que en el 
primer capítulo del estudio se definió cual era el objeto, 
el fin y las características principales de la compañía. 
Es ahora cuando rescatamos dicha información, ya 
que, dependiendo de cuales sean las características 
de la empresa que solicita licencia de circulación las 
condiciones serán unas u otras.   
REQUISITOS DE CIRCULACIÓN – TP Ferro 
En este caso en concreto, y dadas las características 
del corredor que gestiona el operador de la 
infraestructura, los requisitos generales de circulación 
son los mismos que los solicitados por ADIF y Réseau 
Ferré de France indistintamente, pero definiendo en su 
Declaración de Red de un modo mucho más 
generalista, es decir: 
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 Tener en posesión una Licencia Ferroviaria 
Comunitaria, según lo establecido en las directivas 
95/18/CEE y 2001/13/CE. 
 La obtención o tener en posesión de un Certificado 
de Seguridad emitido bien por el Ministerio de 
Fomento o bien por el Établissement Public de 
Sécurité Ferroviaire en adelante el EPSF. 
 
Si bien es cierto que en este caso el gestor de 
infraestructura no cita que se deba tener el 
correspondiente certificado de adjudicación de 
capacidad, es obvio que se debe disponer de él, ya 
que al tratarse de un corredor entre tramos de 
diferentes gestores, el hecho de circular por la red 
supone que se dispone de adjudicación de red. 
REQUISITOS DE CIRCULACIÓN – Réseau Ferré de 
France 
 
Para poder circular por surcos en suelo francés, el 
gestor de la infraestructura nos exige disponer de la 
siguiente documentación reglada: 
 Una licence d'entreprise ferroviaire que 
extrapolado a las condiciones de ADIF, es 
equivalente a disponer de una Licencia de EF. 
 Una attestation d'assurance que extrapolado a las 
condiciones de ADIF, es equivalente a disponer de 
un Seguro de Responsabilidad Civil. 
 Un contrat d’utilisation de l’infrastructure, que 
extrapolado a las condiciones de ADIF, es 
equivalente a disponer de Adjudicación de 
capacidad. 
 Un certificat de sécurité que extrapolado a las 
condiciones de ADIF, es equivalente a disponer de 
Certificado de Seguridad. 
Hay que citar que, excepto para el certificado de 
seguridad que deberá ser validado por el EPSF, el 
resto de requerimientos ya son cumplidos por 
principio, ya que debido a que se ciñen a la normativa 
comunitaria, son documentos totalmente válidos. 
REQUISITOS DE CIRCULACIÓN – DB Netze 
Finalmente, exponemos cuales son los requerimientos 
que nos solicita la DB Netze para poder circular a 
través de la infraestructura que gestionan. Éstos son: 
 Estar en posesión una licencia de EF o un título 
habilitante expedido por cualquier país dentro de 
la Comunidad Económica Europea. Su término 
original en alemán: Genehmigung.  
 La obtención o tener en posesión de un Certificado 
de Seguridad acorde a las prescripciones citadas 
en el Reglamento del Sector Ferroviario. Su 
término original en alemán: 
Sicherheistbescheinigung. 
 Realizar el correspondiente contrato de uso de 
infraestructura con el gestor. Su término original en 
alemán: Grundsatz – INV.  
Como veremos en posteriores apartados, todo lo 
relativo a la gestión de la infraestructura para dicho 
operador, y a parte de la información presentada en la 
correspondiente declaración de red, se contempla en 
un solo documento, el AEG o Allgemeinen 
Eisenbahngesetzes, concepto que nos facilitará el 
hecho de consulta y análisis de criterios en posteriores 
apartados. 
REQUISITOS PARA LA SOLICITUD DE 
CAPACIDAD 
REQUISITOS PARA LA SOLICITUD DE CAPACIDAD - 
ADIF 
En tanto que a requisitos exclusivos para la solicitud de 
capacidad se refiere, los requerimientos necesarios 
que se deben cumplir para poder iniciar el proceso de 
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adjudicación de capacidad es sencillo, y dado que se 
reserva en exclusiva un capítulo en completo, sólo 
diremos que, además de los documentos citados 
anteriormente de Licencia de EF y Certificado de 
Seguridad, se debe presentar el correspondiente 
modelo de Solicitud de Capacidad. 
Del mismo modo, cabe recordad que todas las EF 
deben estar a corriente de pago de todas sus 
obligaciones. 
REQUISITOS PARA LA SOLICITUD DE CAPACIDAD – 
TP Ferro 
Los requerimientos para la solicitud de capacidad en 
este caso son: 
 Ser EF y disponer de Licencia Comunitaria en vigor 
según las directivas europeas y transposiciones 
correspondientes tanto a nivel español como 
francés. 
 Ser un ente público de estados Concedentes con 
atribuciones en materia de transporte por 
ferrocarril. 
Además de las condiciones citadas, se deberán aportar 
los siguientes datos: 
 Haber firmado con TP Ferro previamente el 
Acuerdo Marco de Colaboración. Si no se ha 
firmado se puede realizar el trámite y obtener 
capacidad, pero no se podrá operar hasta que no 
haya sido firmado. 
 Acreditar documentalmente las personas 
autorizadas para la realización del trámite. 
 Confirmar razón social y medios de comunicación 
operativa entre las partes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
REQUISITOS PARA LA SOLICITUD DE CAPACIDAD – 
Réseau Ferré de France 
El operador francés de gestor de infraestructura lista 
los siguientes requerimientos para la solicitud de 
capacidad: 
 Los ya citados anteriormente, Licencia de EF, 
Seguro de Responsabilidad Civil, Adjudicación de 
capacidad y Certificado de Seguridad. 
 Además se exige la firma del Contrato de Uso de la 
Infraestructura de RFF y el Contrato de Uso de los 
Sistemas de Información.  
REQUISITOS PARA LA SOLICITUD DE CAPACIDAD – 
DB Netze 
El operador no exige más documentación que la que 
se listó en el apartado anterior para la solicitud de 
capacidad. Sin lugar a dudad, el operador más 
avanzado en tanto que a liberalización se refiere.  
Recordamos que los requerimientos legales hasta aquí 
revisados, se deberán completar con los 
requerimientos de operativa y requerimientos técnicos. 
OBTENCIÓN DE LICENCIAS Y 
HABILITACIONES 
NOTA: Dado que, según lo dispuesto en la Directiva 
2001/13/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 
26 de febrero de 2001, por la que se modifica la 
Directiva 95/18/CE del Consejo sobre concesión de 
licencias a las Empresas Ferroviarias, cualquier 
licencia otorgada por un estado miembro de la unión 
europea es válida dentro del territorio de la Comunidad 
Económica Europea, únicamente se definirá el modelo 
de obtención de licencia en territorio Español. 
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Para la obtención de las licencias y habilitaciones 
correspondientes para la operativa, la normativa 
vigente que analizaremos son las siguientes: 
 Ley 39/2003 de 17 de noviembre, del Sector 
Ferroviario. 
Se puede consultar el texto en el siguiente enlace: 
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/432E286
F-0172-4227-95DC-
FA8F7B5F776C/109785/LeySectFerroConsoMarz2
011.pdf 
 Real Decreto 2387/2004 de 30 de diciembre, por 
el que se aprueba el Reglamento del Sector 
Ferroviario. 
Se pude consultar el texto en el siguiente enlace: 
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/3D7B4A6
2-0034-44EC-90DA-
7D3B4099753E/12103/reglamentosectorferroviario
.pdf 
La licencia y la habilitación son otorgadas mediante 
Resolución del Ministerio de Fomento. Para el contacto 
con el citado órgano los datos son los siguientes: 
 
Órgano: 
Dirección General de Transporte 
Terrestre 
Dirección: 
Paseo de la Castellana, nº 67. 
28071. Madrid 
Teléfono: + 34 915 977 000 
Fax: + 34 915 978 787 
Email: crf@fomento.es 
Web: 
http://www.fomento.gob.es/MFOM/
LANG_CASTELLANO/DIRECCIONE
S_GENERALES/FERROCARRILES/ 
Ahora bien, a la práctica, y para ir exactamente a la 
información que nos interesa para el caso, 
consultaremos el capitulo II de las Empresas 
Ferroviarias del título III de Los Servicios del Transporte 
Ferroviario, que nos detalla el procedimiento a seguir 
para la formalización de la empresa y los requisitos 
que se deben satisfacer para su creación.  
Prescindiremos del total de la Ley del Sector 
Ferroviario, a no ser que se diga lo contrario, ya que el 
reglamento nos proporciona la misma información que 
se incluye en el texto antes mencionado y lo amplia 
considerablemente. 
NOTA: En tanto que articulado de la norma se refiere, 
únicamente se realiza un extracto de la normativa, 
reflejando únicamente los parámetros a tener en 
cuenta para nuestro estudio. Para una consulta 
exhaustiva, se pueden consultar los enlaces citados 
anteriormente. 
 
Los artículos a los que tenemos que prestar elemental 
atención en tanto que a otorgamiento y modificación 
son los siguientes:  
Relativos a los principios generales tenemos los 
siguientes sub apartados: 
 Licencia de empresa ferroviaria: A parte de los 
conceptos que ya hemos introducido de licencia, 
qué ente la otorga y su validez en toda Europa, 
complementamos que, como bien se puede 
entender, la licencia es totalmente intransmisible 
bajo ningún concepto.  
De sumo interés es que, la Dirección General de 
Ferrocarriles, una vez que la licencia ha sido 
otorgada, informa a la comisión europea de la 
obtención de la misma, cosa que nos lanza 
directamente a la posibilidad de operación a nivel 
internacional. 
 Declaración de la actividad:  Se exige que toda 
entidad formule un documento de declaración de 
actividad, que comprenderá el tipo, las 
características y la cantidad de los servicios que 
quiere prestar. 
Dicha declaración se deberá hacer constar en el 
Registro Especial Ferroviario a efecto de 
información pública y cara a las administraciones 
públicas.   
 Clases de actividad de las empresas ferroviarias: 
Para nuestro caso, y definiendo según lo dispuesto 
en el apartado anterior, definimos la actividad de la 
empresa. 
Por el objeto del servicio de transporte prestado, la 
empresa se cataloga como de transporte ferroviario 
de mercancías. 
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Por la cantidad de tráfico anual a realizar, la 
empresa será de un Nivel 1 según la 
determinación del siguiente resumen: 
Concepto Frecuencias Kms 
Barcelona – 
Ludwigshafen 
Regular 
208 267.103,20 
Barcelona – 
Ludwigshafen 
Especial 
24 30.819,60 
Surcos 
especiales – 
Pruebas 
- 26.710,32 
TOTAL 324.633,12 
Nos encontramos por debajo el millón de unidades 
tren-Km al año. 
NOTA: Se plantean dos frecuencias por sentido y 
semana, se reservan 24 frecuencias para absorber 
las puntas de demanda y una serie de kilómetros 
para pruebas en nuevos surcos o según las 
necesidades del servicio. 
 Requisitos generales: Ahora bien, para poder 
iniciar el proceso de obtención de licencia, se 
exige a la empresa que: 
 Constituir de forma indefinida una Sociedad 
Anónima según la legislación vigente, con 
acciones de carácter nominativo y con el 
objeto de prestar el servicio de transporte 
ferroviario. 
 Contar con capacidad financiera para hacer 
frente a los pagos presentes y futuros. 
 Garantizar la profesionalidad tanto del personal 
técnico como del directivo, al igual que los 
niveles de seguridad de la operativa. 
 Tener cubiertas las responsabilidades civiles 
exigibles. 
Relativos a la solicitud de licencia de empresa 
ferroviaria tenemos los siguientes sub apartados: 
 Presentación de la solicitud: La solicitud deberá 
presentarse según lo establecido en el artículo 
70.1. de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre de 
Régimen Jurídico de las Administraciones Públicas 
y del Procedimiento Administrativo Común. 
Las condiciones de presentación pueden ser 
consultadas siguiendo el enlace: 
http://noticias.juridicas.com/base_datos/Admin/l30
-1992.t6.html#a70 
  
 Documentación de la solicitud de licencia: La 
entidad solicitante debe presentar la siguiente 
documentación para iniciar el trámite 
administrativo: 
 Escritura de constitución de la sociedad 
anónima y sus estatutos sociales, debidamente 
inscritos en el Registro Mercantil. 
 Escritura de otorgamiento de poder del que 
actúe en nombre de la sociedad. 
 Relación de socios de la EF y de las personas 
que integran o vayan a integrar el Consejo de 
Administración. 
 Declaración de actividad. 
 Declaración de los servicios distintos de los de 
transporte ferroviario que prevea prestar. 
 
 Documentación justificativa de la capacidad de la 
entidad para ser titular de una licencia de empresa 
ferroviaria: Se considera que una empresa es 
capaz de ser titular de una licencia de empresa 
ferroviaria cuando justifique documentalmente que 
no se encuentra en alguno de estos escenarios: 
 Aquellas empresas en las que alguno de sus 
administradores haya sufrido en España o 
fuera de ella pena privativa de libertad o bien 
estén procesadas por algún tipo de delito 
mercantil. 
 Las sancionadas por infracciones graves según 
lo mercantil. 
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 Las que estén incursadas en un procedimiento 
concursal. 
 Las sancionadas o condenadas por delitos en 
materia de transporte o por infracciones graves 
y reiteradas en materia social y laboral. 
 Las que hayan sido sancionadas por incumplir 
las normas de régimen aduanero. 
 Documentación justificativa de la capacidad 
financiera: Se considera que una empresa puede 
ser poseedora de una licencia cuando se acredite 
que puede hacer frente a sus obligaciones reales 
durante un periodo de 12 meses. 
Entre los documentos que la empresa solicitante 
de la licencia debe aportar, se destacan y como 
mínimo serán: 
 Las cuentas auditadas de los dos últimos 
ejercicios, si no se tratare de una sociedad de 
nueva creación y, en todo caso, las 
provisionales del ejercicio en curso. 
 Un plan económico-financiero a cinco anos 
que contemple las previsiones de tráfico e 
ingresos y la evolución de los gastos y las 
fuentes de financiación con las que se cuente. 
 Documentación justificativa de la competencia 
profesional: El solicitante de la licencia adjuntará la 
siguiente documentación de competencia 
profesional, con el fin de garantizar que dispondrá 
de los recursos necesarios en el momento de inicio 
de la operativa: 
 La fecha prevista de comienzo de las 
actividades. 
 El organigrama del personal directivo y técnico 
de la sociedad, con indicación expresa de 
quienes asumen competencias en materia de 
seguridad ferroviaria. 
 Las previsiones de actuación a cinco anos, con 
los servicios que se pretenden prestar. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Los manuales de operación que estarán 
disponibles en el momento del inicio de la 
actividad de transporte. 
 La evolución prevista de la plantilla de personal 
de conducción y acompañamiento de trenes, 
teniendo en cuanta la programación de 
servicios, las jornadas laborables en el sector, 
los tiempos máximos de conducción fijados 
reglamentariamente, así como los programas 
de formación de personal para mantener las 
habilitaciones y titulaciones. 
 La evolución prevista de uso de material 
rodante, propio, alquilado o disponible por 
cualquier titulo admitido en derecho, teniendo 
en cuenta la programación de servicios, las 
velocidades comerciales, los tiempos de carga 
y descarga y todos cuantos aspectos influyan 
en su dimensionamiento. 
 Los sistemas de comunicación que prevé 
implantar para comunicarse con la Dirección 
General de Ferrocarriles y con el administrador 
de infraestructuras ferroviarias. 
El cumplimiento de dichos conceptos es el que 
marca las directrices de la operativa a seguir 
durante la etapa de explotación del servicio. A 
través de este informe se presenta todas las 
herramientas necesarias para la redacción y 
entrega de todos los documentos aquí citados. 
 Documentación justificativa de la cobertura de 
responsabilidad civil: En el momento de la solicitud 
de licencia, las entidades solicitantes deberán 
presentar un documento acreditativo del 
compromiso de cobertura de su responsabilidad 
civil. 
De todos modos, las entidades deberán 
comprometerse a: 
 A proporcionar información a los usuarios 
sobre la cuantía de las indemnizaciones 
aplicables en cada caso. 
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 A indicar si su responsabilidad va a exceder de 
los límites que veremos en el apartado de 
responsabilidad civil de este mismo capítulo. 
 A presentar a la Dirección General de 
Ferrocarriles, los contratos tipo de transporte 
de mercancías, en el caso que sea solicitado 
Además, dichas coberturas podrán garantizarse 
también mediante un aval con las garantías 
necesarias que establezca mediante Orden del 
Ministerio de Fomento. 
Relativos al otorgamiento, modificación y la eficacia de 
la licencia, se deben tener en cuenta los siguientes 
apartados: 
 Otorgamiento de la licencia: El Ministro de 
Fomento, a propuesta de la Dirección General de 
Ferrocarriles y previo informe del administrador de 
infraestructuras, resolverá motivadamente sobre el 
otorgamiento de la licencia de empresa ferroviaria, 
que habilitara para la prestación de servicios de 
transporte ferroviario. 
Una vez recibida la solicitud de otorgamiento con 
la documentación exigida y reflejada en todos los 
apartados que hemos expuesto, la Dirección 
General de Ferrocarriles remitirá el expediente al 
administrador de infraestructuras para que, en el 
plazo de treinta días a contar desde su recepción, 
emita informe sobre la citada solicitud. 
A su vez, el Ministro de Fomento notificara, en el 
plazo máximo de tres meses a contar desde la 
presentación de la solicitud de licencia o de la 
documentación complementaria requerida, la 
resolución motivada que otorgue o deniegue, 
cuando no se cumplan los requisitos exigibles, la 
licencia de empresa ferroviaria.  
Transcurrido dicho plazo sin que haya recaído 
resolución expresa, se entenderá desestimada la 
solicitud. 
 Modificación de la licencia: En caso de que la 
empresa desee otro tipo de servicios que deriven 
en una modificación de su declaración de 
actividad deberá solicitar una revisión de licencia 
antes de iniciar el proceso de adjudicación de 
capacidad de infraestructura. 
El procedimiento por el cual se cursa una 
modificación de licencia se realiza según lo 
reflejado en el punto anterior de otorgamiento de 
licencia. 
 Conservación de eficacia de la licencia: La 
dirección General de Ferrocarriles podrá requerir al 
titular de la licencia en cualquier momento que 
aporte la documentación necesaria para 
comprobar que se están cumpliendo todos los 
protocolos por los cuales la licencia original fue 
concedida. 
En particular, se podrá solicitar dicha información 
en los siguientes casos: 
 Cada cinco años desde el otorgamiento de la 
licencia se solicitará información respecto las 
cuentas anuales auditadas de la empresa 
desde el otorgamiento de la licencia o desde la 
anterior revisión, la relación de los órganos 
directivos de la empresa ferroviaria, la relación 
del material rodante utilizado durante el citado 
periodo y el régimen de su mantenimiento, la 
relación del personal de conducción y del 
responsable de la seguridad del transporte en 
la empresa ferroviaria y los planes de 
formación que esta aplique. 
 Cuando se tenga indicios de que el 
adjudicatario de la licencia no esté operando 
bajo los requisitos exigidos. 
 Cuando la EF sufra algún tipo de modificación 
societaria, en particular en el caso de 
segregación, transformación o fusión. 
Tras la revisión de la documentación aportada y 
según lo estime la Dirección General de 
Ferrocarriles, se podrá iniciar el procedimiento de 
suspensión o revocación de la licencia. 
NOTA: Para nuestro estudio no analizamos al detalle 
cuales son los protocolos por los cuales se cursan 
tanto las suspensiones como las revocaciones de las 
licencias, ya que los principios de calidad planteados 
en la empresa son totalmente contrarios a los que 
provocan que una licencia sea suspendida. 
El documento de licencia facultará a la EF realizar los 
siguientes trámites, entre otros secundarios que no 
reflejamos por no tener importancia al caso, con el 
gestor de la infraestructura que corresponda: 
 Solicitar capacidad de red necesaria para la 
prestación de los servicios de transporte ferroviario. 
 Utilizar la capacidad de red asignada una vez 
obtenido el correspondiente certificado de 
seguridad. 
 Utilizar la Red Ferroviaria de Interés General según 
las necesidades. (Estaciones, terminales, playas de 
vías de maniobras, intercambiadores, centros de 
transporte combinado, etc.). 
 Utilizar, previo pago de los servicios requeridos, los 
servicios adicionales y complementarios que 
preste el gestor de infraestructuras u otras 
empresas autorizadas.  
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 Desarrollar las actividades complementarias e 
inherentes a la logística del transporte. 
Ahora bien, los titulares de las licencias deberán velar 
por el cumplimiento de las siguientes obligaciones: 
 Cumplir las instrucciones que dicten el Ministerio 
de Fomento o el administrador de infraestructuras 
ferroviarias respecto de las condiciones de 
prestación del servicio de transporte y de sus 
niveles de calidad y de seguridad. 
 
 Cumplir las normas de seguridad y, en particular, 
las contenidas en el Reglamento General de 
Circulación. 
 Facilitar las labores de control e inspección por 
parte del Ministerio de Fomento y del 
administrador de infraestructuras. 
 Informar y colaborar con la Dirección General de 
Ferrocarriles y con el administrador de 
infraestructuras ferroviarias, cuando fueren 
requeridos, en la investigación de accidentes. 
 Poner a disposición del administrador de 
infraestructuras todos los recursos que este estime 
apropiados para el correcto desarrollo de la 
operación y prestarle la colaboración que les sea 
requerida, de conformidad con lo previsto en el 
plan de contingencias que se elabore para los 
casos de accidente, fallo técnico o de cualquier 
otra incidencia que perturbe el tráfico ferroviario. 
 Hacer un buen uso de la infraestructura, de forma 
que se mantenga en un estado idóneo de 
conservación. 
 Remitir al Ministerio de Fomento y al administrador 
de infraestructuras ferroviarias cuanta información 
y documentación les sea requerida, de acuerdo 
con lo establecido en la Ley del Sector Ferroviario y 
en sus normas de desarrollo.  
 Cumplir permanentemente las condiciones 
exigidas para la obtención de la licencia de 
empresa ferroviaria y del certificado de seguridad. 
 Cumplir las obligaciones de cobertura de 
responsabilidad civil. 
 Satisfacer los cánones, tasas y tarifas a los que 
resulten sujetos en el momento de la operación y 
explotación de la licencia. 
 Cumplir los acuerdos aplicables en materia de 
transporte ferroviario internacional y respetar las 
disposiciones vigentes, en cada momento, en 
materia aduanera y fiscal. 
CERTIFICADOS DE SEGURIDAD 
Otro de los documentos que se exigen para la 
circulación y tanto o más importante que el anterior 
desarrollado de certificado de licencia de EF es el 
denominado certificado de seguridad. 
Se entiende por certificado de seguridad al documento 
emitido por el ente administrativo correspondiente o 
por un ente facultado que permite a las EF prestar 
servicios sobre la RFIG y en el que se establecen las 
condiciones que las empresas ferroviarias que deseen 
prestar un servicio de transporte ferroviario deben 
cumplir en materia de sistemas de control, de 
circulación y de seguridad ferroviaria, de 
conocimientos y requisitos del personal de conducción 
y de características técnicas y mantenimiento del 
material rodante, y en cualesquiera que deriven de lo 
previsto en la normativa vigente. 
Las empresas ferroviarias estarán obligadas a cumplir, 
en todo momento, las condiciones establecidas en los 
certificados de seguridad. El incumplimiento de estas 
condiciones determinara la revocación del certificado 
de seguridad. 
Si bien es cierto que existe una serie de documentos 
normativos a nivel europeo que marcan las directrices 
de las características elementales de la documentación 
exigida para la obtención del certificado de seguridad 
en cada uno de los países miembros, será cada país 
por indiviso el encargado de entregar dicho certificado 
de seguridad a cada una de las EF que operen en el 
país en cuestión, ya que la infraestructura posee unas 
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características físicas que pueden y, de hecho, difieren 
considerablemente. 
Sentadas las bases, la metodología que vamos a seguir 
en este apartado será la siguiente: 
 Determinar cual es el marco comunitario legislativo 
que define la normativa vigente en materia de 
seguridad de circulación. 
 Qué ente se encarga de otorgar el certificado de 
seguridad para cada uno de los gestores de 
infraestructura involucrados en nuestro operativo y 
bajo qué texto normativo es regulado el certificado. 
 Características generales del certificado de 
seguridad para cada uno de los gestores, 
determinando cuales son las similitudes y 
diferencias entre cada uno de ellos. 
 
Perfecto, iniciando el desarrollo documental, y 
respecto al marco legislativo comunitario en materia de 
seguridad en la circulación, cabe destacar que éste se 
desarrolla mediante una serie de Reglamentos y 
Directivas que, sinceramente, presta bastante a la 
confusión, ya que todos ellos no se desarrollan de un 
modo independiente, si no que el concepto de 
seguridad siempre va estrechamente ligado al proceso 
de obtención de certificado de EF, al de adjudicación 
de capacidad de infraestructura e interoperabilidad y al 
de las características propias del surco en cuestión por 
el que se pretende licitar. 
En tanto que a Reglamentos se refiere, en materia de 
seguridad tenemos los siguientes: 
 Reglamento (UE) Nº 1158/2010 de la Comisión, 
de 9 de diciembre de 2010. Sobre un método 
común de seguridad para evaluar la conformidad 
con los requisitos para la obtención de un 
certificado de seguridad ferroviaria. 
Se puede consultar el citado reglamento en el 
siguiente enlace: 
http://www.boe.es/doue/2010/326/L00011-
00024.pdf 
 Reglamento (CE) 653/2007 de la Comisión, de 13 
de junio de 2007. Sobre el uso de un formato 
europeo común para los certificados de seguridad 
y los documentos de solicitud, de conformidad con 
el Art. 10 de la Directiva 2001/49/CE del 
Parlamento Europeo y del Consejo, y sobre la 
validez de los certificados de seguridad expedidos 
en virtud de la Directiva 2001/14/CE del 
Parlamento Europeo y del Consejo. 
Se puede consultar el citado reglamento en el 
siguiente enlace: 
http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2
007:153:0009:0024:ES:PDF 
En tanto que a Directivas se refiere, en materia de 
seguridad tenemos que asegurarnos que cumplimos 
los requerimientos citados en: 
 Directiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo y 
del Consejo, de 29 de abril de 2004. Sobre la 
seguridad de los ferrocarriles comunitarios y por la 
que se modifican la Directiva 95/18/CE del Consejo 
sobre concesión de licencias a las Empresas 
Ferroviarias y la Directiva 2001/14/CE relativa a la 
adjudicación de la Capacidad de infraestructura 
ferroviaria, aplicación de cánones por su utilización 
y certificación de la seguridad. Modificada por la 
Directiva 2008/110/CE del Parlamento Europeo y 
del Consejo, de 16 de diciembre de 2008. 
Modificada por la Directiva 2009/149/CE de la 
Comisión de 27 de noviembre de 2009. (Derogado 
Art. 14 a partir del 19 de julio de 2008 por 
Directiva 2008/57/CE). Pendiente Directiva 
2009/149/CE de la Comisión, de 27 noviembre. 
Sustituye Anexo I indicadores comunes de 
seguridad y métodos de esta Directiva. 
Por partes, el enlace para la consulta de la 
directiva objeto es el siguiente: 
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/7DD0610
9-247A-42BD-B374-
6EA9746F3CEC/43188/Directiva2004_49_CE.pdf 
Para consultar la directiva 2009/149/CE de 
modificación del texto original, el enlace es el 
siguiente: 
http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2
009:313:0065:0074:ES:PDF 
Bloque 03 
Condiciones de acceso 
 
101 
Para consultar la directiva 2008/110/CE de 
modificación del texto original, el enlace es el 
siguiente: 
http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2
008:345:0062:0067:ES:PDF 
Para consultar la directiva 2008/57/CE de 
modificación y ampliación del texto original, el 
enlace es el siguiente: 
http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2
008:191:0001:0045:ES:PDF 
 Directiva 2001/14/CE del Parlamento Europeo y 
del Consejo, de 26 de febrero de 2001. Relativa a 
la adjudicación de la Capacidad de infraestructura 
ferroviaria, aplicación de cánones por su utilización 
y certificación de la seguridad. Modificada por las 
siguientes Directivas: 2004/49/CE del Parlamento 
Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2004 y 
2007/58/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, 
de 23 de octubre de 2007. 
http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2
001:075:0029:0046:ES:PDF 
Como podemos llegar a presuponer, la disposición de 
un espectro normativo tan amplio puede ser un 
problema a la hora de realizar el análisis documental 
sobre cuales son los criterios que hay que tener 
siempre bajo control y cuales son los que influyen 
directamente en el modelo de operación. 
Y ya no solo a efectos de consulta, si no que a efectos 
de redacción, revisión y cohesión documental puede 
llegar a suponer un trabajo bastante arduo. 
Debido a ello, y para facilitar la interoperabilidad, la 
seguridad y la gestión del tráfico ferroviario entre los 
diferentes países que conforman la Unión Europea, se 
creó en el 2006 la European Railway Agency. 
Para saber más sobre la agencia, se presenta a 
continuación el correspondiente cuadro de contactos, 
enfocando su operación a lo que nos compete en este 
caso, los criterios de seguridad. 
  
Órgano: European Railway Agency 
Dirección: 
Rue Marc Lefrancq, nº 120. 
59.300. Valenciennes. France 
Teléfono: + 33 32 70 96 500 
Fax: + 33 32 73 34 065 
Email: 
Head of unit. Safety: 
Thierry.Breyne@era.europa.eu 
Head of unit. Safety certification: 
Bart.Accou@era.europa.eu 
Web: 
http://www.era.europa.eu/Pages/Ho
me.aspx 
Finalizado lo que supondría el primer bloque de los 
tres que conforman el desarrollo del certificado de 
seguridad, enlazamos a continuación con el segundo 
de ellos. 
Desglosando y analizando con mayor concreción la 
normativa en materia de seguridad para cada uno de 
los gestores de infraestructura que nos vamos 
encontrando, tenemos que: 
CERTIFICADO DE SEGURIDAD - ADIF 
El certificado de seguridad necesario para circular a 
través de la red gestionada por ADIF es otorgado por el 
siguiente ente: 
 
Órgano: Dirección General de Ferrocarriles 
Dirección: 
Plaza Sagrados Corazones, nº 7. 
28071. Madrid 
Teléfono: + 34 915 979 341 
Fax: + 34 915 979 342 
Email: crf@fomento.es 
Web: 
http://www.fomento.gob.es/MFOM/
LANG_CASTELLANO/DIRECCIONE
S_GENERALES/FERROCARRILES/ 
En tanto que a textos normativos se refiere, el ente 
emplea elementalmente dos textos normativos, que ya 
introducimos en su momento para el estudio de la 
obtención de licencia de EF.  
Los  documentos con rango de Ley vigentes 
encontramos en el siguiente listado: 
 Ley 39/2003 de 17 de noviembre, del Sector 
Ferroviario. 
Se puede consultar el texto en el siguiente enlace: 
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/432E286
F-0172-4227-95DC-
FA8F7B5F776C/109785/LeySectFerroConsoMarz2
011.pdf 
En tanto que a documentos con rango de Real 
Decreto, encontramos los siguientes: 
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 Real Decreto 918/2010, de 16 de julio, por el 
que se modifica el Real Decreto 810/2007, de 
22 de junio, por el que se aprueba el 
Reglamento sobre seguridad en la circulación 
de la Red Ferroviaria de Interés General. 
Se puede consultar el texto en el siguiente 
enlace: 
http://www.boe.es/boe/dias/2010/08/05/pdfs/B
OE-A-2010-12533.pdf 
 Real Decreto 810/2007, de 22 de junio, por el 
que se aprueba el Reglamento sobre 
seguridad en la circulación de la Red 
Ferroviaria de Interés General. 
Se pude consultar el texto en el siguiente 
enlace: 
http://www.boe.es/boe/dias/2007/07/07/pdfs/A
29329-29346.pdf 
 Real Decreto 2387/2004 de 30 de diciembre, 
por el que se aprueba el Reglamento del 
Sector Ferroviario. 
Se pude consultar el texto en el siguiente 
enlace: 
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/3D7B
4A62-0034-44EC-90DA-
7D3B4099753E/12103/reglamentosectorferrov
iario.pdf 
NOTA: No se estudia el Real Decreto 100/2010 de 
5 de febrero por no modificar en absoluto el texto. 
CERTIFICADO DE SEGURIDAD – TP Ferro 
Para el caso, TP Ferro no exige ningún tipo de 
certificado de seguridad especial, siendo válidos los 
expedidos tanto por ADIF como por Réseau Ferré de 
France.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
CERTIFICADO DE SEGURIDAD – Réseau Ferré de 
France 
El certificado de seguridad necesario para circular a 
través de la red gestionada por Réseau Ferré de 
France es otorgado por el siguiente ente: 
 
Órgano: 
Établissiment Public de Sécurité 
Ferroviaire (EPSF) 
Dirección: 
Rue de la Vallée, 60. CS 11.758. 
80.017. Amiens. France 
Teléfono: + 33 (0) 3 22 33 95 95 
Fax: + 33 (0) 3 22 33 95 99 
Email: epsf@securite-ferroviaire.fr 
Web: http://www.securite-ferroviaire.fr/fr/ 
Ahora bien, las condiciones para la obtención de dicho 
certificado de seguridad son las que se fijan en los 
siguientes decretos: 
 Decreto 2006-1279 de 19 de octubre de 2006, 
relativo a la seguridad de la circulación ferroviaria y 
la interoperabilidad del sistema ferroviario. (Décret 
n° 2006-1279 du 19 octobre 2006 relatif à la 
sécurité des circulations ferroviaires et à 
l'interopérabilité du système ferroviaire). 
El decreto puede ser consultado en el enlace que 
se lista a continuación: 
http://legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=JO
RFTEXT000000788918&fastPos=1&fastReqId=11
6107916&categorieLien=cid&oldAction=rechTexte 
Y en otros textos normativos tales que: 
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 Orden de 14 de abril de 2008 relativa al certificado 
de seguridad requerido en materia ferroviaria. 
(Arrêté du 14 avril 2008 relatif au certificat de 
sécurité requis en matière ferroviaire). 
La orden puede ser consultada en el enlace que se 
lista a continuación: 
http://www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTex
te=JORFTEXT000018743219&fastPos=1&fastReqI
d=1155449294&categorieLien=cid&oldAction=rec
hTexte 
 Orden de 09 de junio de 2009 relativa a la 
publicación de las modificaciones realizadas a las 
prescripciones técnicas de interoperabilidad 
relativa a los subsistemas “material rodante - 
vagones de carga” y de “explotación y gestión del 
tráfico” en el sistema ferroviario transeuropeo 
convencional. (Arrêté du 16 juin 2009 relatif à la 
publication des modifications portées aux 
spécifications techniques d'interopérabilité 
concernant les sous-systèmes « matériel roulant - 
wagons de fret » et « exploitation et gestion du 
trafic » dans le système ferroviaire transeuropéen 
conventionnel). 
La orden puede ser consultada en el enlace que se 
lista a continuación: 
http://www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTex
te=JORFTEXT000020792756&fastPos=1&fastReqI
d=393323613&categorieLien=id&oldAction=rechT
exte 
CERTIFICADO DE SEGURIDAD – DB Netze 
Finalmente, se expone a continuación el ente que 
expide los certificados de seguridad en territorio 
alemán y bajo que textos normativos son validados. A 
criterio personal, el más sencillo, claro y conciso, ya 
que con dos documentos se soluciona la operativa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Respecto al ente que expide las licencias de seguridad 
tenemos: 
 
Órgano: Eisenbahn – Bundesamt (EBA)  
Dirección: 
Heinemannstraße 6 
 D 53.175 Bonn. Deutschland 
Teléfono: + 49 22 898 260 
Fax: + 49 22 898 261 99 
Email: poststelle@eba.bund.de 
Web: 
http://www.eba.bund.de/cln_031/n
n_202254/DE/Home/homepage__n
ode.html?__nnn=true 
En tanto que a legislación se refiere, para otorgar las 
licencias de seguridad se rige elementalmente por dos 
textos normativos, que son: 
 El AEG o Allgemeines Eisenbahngesetz. (Ley 
general ferroviaria). La última revisión corresponde 
al 27 de diciembre del 2003.  
El enlace para la consulta del texto normativo es el 
siguiente (En alemán): 
http://www.gesetze-im-
internet.de/aeg_1994/index.html 
El EBA pone a disposición del usuario parte del 
texto traducido en inglés, que se puede consultar 
en el siguiente enlace: 
http://www.eba.bund.de/cln_031/SharedDocs/Publ
ikationen/EN/Documents/SafetyCertificate/34_20A
EG_20second_20order,templateId=raw,property=p
ublicationFile.pdf/34%20AEG%20second%20orde
r.pdf 
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 El ESiV o Eisenbahn-Sicherheitsverordnung. 
(Orden de seguridad ferroviaria). La última revisión 
corresponde al 05 de julio de 2007. 
El enlace para la consulta del texto normativo es el 
siguiente (En alemán): 
http://www.gesetze-im-
internet.de/bundesrecht/esiv/gesamt.pdf 
El EBA pone a disposición del usuario parte del 
texto traducido en inglés, que se puede consultar 
en el siguiente enlace: 
http://www.eba.bund.de/cln_031/SharedDocs/Publ
ikationen/EN/Documents/SafetyCertificate/34_20ES
IV_20EN,templateId=raw,property=publicationFile.
pdf/34%20ESIV%20EN.pdf 
Finalmente nos queda por abordar cuales son las 
características generales de los certificados de 
seguridad que son expedidos por cada uno de los 
operadores de infraestructura. 
Dado que todos los documentos legislativos en materia 
de seguridad de circulación han sido redactados 
posteriormente a la Directiva 2004/49/CE, todos los 
requisitos de base de licencia son exactamente los 
mismos, es decir, que la documentación será válida 
para todos los países del estudio, y únicamente será 
analizada por el gestor de la infraestructura para 
cotejar si se satisfacen los requerimientos de 
circulación sobre un surco determinado. 
Y en consecuencia, podemos decir del certificado de 
seguridad que: 
 Las EEFF están obligadas a cumplir todas y cada 
una de las condiciones establecidas en certificado 
de seguridad. 
 Se solicitará siempre previo inicio de la operativa, 
es decir, antes de que sean adjudicatarias de 
capacidad de infraestructura. 
 Es válido únicamente para aquellos surcos sobre 
los cuales la EF realiza la explotación de la 
infraestructura. En caso de realizar una 
modificación de surco debe pedir la revisión del 
certificado de seguridad para su convalidación. 
Por consiguiente, para todos los casos estudiados, el 
certificado de seguridad estará compuesto por dos 
partes muy bien diferenciadas, que son: 
 La primera, referente a la comprobación de que la 
EF dispone de un sistema de gestión de la 
seguridad. 
 La segunda, para las líneas sobre las que pretenda 
realizar su actividad, corresponde a la 
comprobación del cumplimiento de los requisitos 
exigidos en tanto que a  circulación ferroviaria, al 
personal de conducción y al material rodante se 
refiere. 
Ahora bien, para justificar que la empresa posee los 
requisitos suficientes para operar bajo los criterios de 
seguridad especificados en el primer punto, se debe 
aportar la siguiente documentación: 
En relación con la organización empresarial: 
 La existencia de unos criterios y objetivos en 
materia de seguridad aprobados por los órganos 
directivos de la organización y comunicados a todo 
su personal, la existencia de un departamento 
dedicado a la gestión de la seguridad en la 
circulación y de planes para alcanzar dichos 
objetivos. 
 Establecer una metodología adecuada y eficiente 
en tanto que a comunicación de la información 
reflejada en el apartado anterior. 
 
 Establecer una metodología adecuada y eficiente 
en tanto que a comunicación de la información 
reflejada en el apartado anterior. 
 La existencia de procedimientos para satisfacer los 
estándares técnicos y operativos establecidos en 
las especificaciones técnicas de interoperabilidad y 
en cualquier otra norma nacional de seguridad que 
resulte aplicable y para llevar a cabo la evaluación 
de riesgos e implementar medidas de control. 
 La previsión de mecanismos para llevar a cabo la 
distribución de la información, en materia de 
seguridad, dentro de la organización o entre 
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organizaciones que operan sobre la misma 
infraestructura. 
 Los procedimientos y formatos relativos a la forma 
en que se documentará la información en materia 
de seguridad. 
 La existencia de mecanismos para llevar a cabo 
auditorías internas en relación con el sistema de 
seguridad y para garantizar que los accidentes e 
incidentes sean informados, investigados y 
analizados y de un plan de contingencias acordado 
con el administrador de infraestructuras 
ferroviarias. 
 La existencia de procedimientos que permitan 
garantizar el cumplimiento de los estándares 
técnicos y de operación por parte de los 
proveedores y subcontratistas de la EF. 
Ahora bien, en relación con el personal de 
conducción: 
 La disponibilidad de medios y recursos que 
garanticen la formación continúa del personal. 
 La disponibilidad de centros homologados de 
control físico y psíquico del personal de 
conducción y los medios y procedimientos para 
llevarlo a cabo. 
 La disponibilidad de medios y recursos que 
permitan realizar el control aleatorio de 
alcoholismo y drogadicción del personal. 
 El régimen que se aplicará al otorgamiento de 
habilitaciones de conducción y a su renovación, 
indicando la formación que se imparta y las 
pruebas que habrán de superarse. 
Finalmente, en relación con el material rodante del 
que se disponga: 
 Presenta la disponibilidad de planes de 
mantenimiento y de centros homologados para 
llevarlos a cabo. 
En consecuencia, para acreditar que la EF cumple el 
segundo apartado, exclusivamente se tiene que 
acreditar documentalmente que se cumplen todos los 
requerimientos normativos para la operativa. 
RESPONSABILIDAD CIVIL Y SEGUROS 
Finalmente, el último parámetro que debemos analizar 
para satisfacer las necesidades de documentación 
para el acceso a las redes de transporte ferroviario es 
la obtención del correspondiente seguro de 
responsabilidad civil, esencial y exigible para la 
obtención de capacidad de red, ya sea a nivel nacional 
como a nivel internacional. 
Al igual que sucedía con los documentos anteriores, es 
indispensable contar con un seguro de responsabilidad 
civil previo al proceso de explotación del surco por el 
cual se debe realizar el proceso de transporte. 
En tanto que a las características que debe tener dicho 
seguro de responsabilidad civil, si bien es cierto que 
para determinados gestores se reflejan a modo de 
clausula en el contrato de uso de la infraestructura, 
todos ellos suelen tener los mismos fundamentos de 
base. 
En tanto que a coberturas se refiere, el seguro de 
responsabilidad civil deberá satisfacer: 
 Los daños a los viajeros, a sus equipajes, al correo 
o a la carga transportada. 
 Los daños a las infraestructuras ferroviarias, a los 
trenes y a terceros, personas o bienes afectados. 
Ahora bien, para asegurar que tiene la suficiente 
cobertura como para realizar el pago de los daños 
sufridos por los viajeros, equipajes al correo o la carga, 
debe garantizar que:  
 Se tiene contratado un seguro de responsabilidad 
civil o constituido un afianzamiento mercantil que 
cubra una responsabilidad mínima de 900.000 
euros por siniestro. 
 Se tiene contratado un seguro o constituido un 
afianzamiento mercantil que cubra la pérdida o 
daños en el equipaje, como máximo, de 14,50 
euros/Kg. bruto que falte o se dañe y hasta un 
máximo de 600 euros por viajero. 
Para este caso en concreto, no es de aplicación, 
pero es bueno dejar la nota. 
 Se compromete a que, en los contratos de 
transporte de mercancías que celebre, se recoja 
una cláusula en la que se pacte libremente entre 
las partes la contraprestación que deba 
satisfacerse. 
Finalmente, para asegurar los daños a las 
infraestructuras ferroviarias, a los trenes y a terceros, 
personas o bienes afectados se exige un seguro o un 
aval que: 
 Cubra las siguientes cantidades: 
 Por daños a la infraestructura: 6 millones de 
euros. 
 Por daños a los trenes: 18 millones de euros. 
 Por daños a terceros (bienes): 1,5 millones de 
euros. 
 Cubra la muerte o lesión de terceros, en cuantía de 
450.000 euros por siniestro. 
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 En caso de transporte ferroviario de mercancías 
peligrosas las coberturas garantizadas por daños a 
terceros serán de: 
 Por daños a la infraestructura: 12 millones de 
euros. 
 Por daños a los trenes: 36 millones de euros. 
 Por daños a terceros (bienes): 3 millones de 
euros. 
02.- LA NORMATIVA DE CIRCULACIÓN 
Respecto a la normativa de circulación que se debe 
cumplir en cada uno de los tramos que conforman el 
surco desde origen hasta destino, la intención que se 
tiene es la de realizar una foto fija de cual es el 
escenario en el que nos encontramos actualmente y 
hacer una seña de la legislación que existe vigente a 
nivel europeo, en general, y a nivel de diferentes 
naciones, en particular, ya que el estudio 
pormenorizado de la normativa de circulación sería 
fruto de un proyecto completo independiente. 
En esencia, a nivel internacional, que es a lo que 
tiende el escenario en la actualidad, el orden de 
prioridad en los textos aplicables relativos a la 
normativa de circulación ferroviaria son los siguientes: 
 Las especificaciones técnicas de interoperabilidad 
(ETI) elaboradas en aplicación de la directiva 
europea 2008/57/CE de 17 de junio de 2008. 
 Los otros textos con valor de norma europea en 
estado EN, y en estados ENV, PRENV y draft si su 
aplicación fuere requerida por los Estados 
Concedentes. 
 Los reglamentos internacionales para tráfico de 
viajeros (RIC), mercancías (RIV), tráfico intermodal 
(RICO), mercancías peligrosas (RID) y las fichas de 
la Unión Internacional de Ferrocarriles (UIC). 
 Cualquier otra nueva norma de la Unión Europea o 
de los Estados Concedentes, aplicable en materia 
de seguridad ferroviaria, como pueden ser las 
Especificaciones Técnicas de Homologación 
(ETH), las Instrucciones Generales (IG), las 
Normas Técnicas de Circulación de Material 
Rodante (NTC-MA), Consignas, entre otros 
documentos. 
 El Manual de Explotación y el Reglamento de 
Seguridad en vigor vigente en el surco por el que 
se está circulando. 
 Para material rodante convencional de 
mercancías, se deberá cumplir lo especificado en 
el reglamento 2006/861/CE de 17 de julio  sobre la 
especificación técnica de interoperabilidad 
referente al subsistema «material rodante-vagones 
de mercancías» del sistema ferroviario 
transeuropeo convencional. 
p 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
03.- REQUISITOS TÉCNICOS DEL MATERIAL 
EMPLEADO 
Todo material rodante que circule a través de los 
surcos que conforman el trazado de la ruta deberá ser 
homologado por cada uno de los gestores de 
infraestructura, con el fin de confirmar que este 
material se adapta a las características técnicas de 
trazado, y de ese modo, reducir al máximo las 
incompatibilidades que puedan provocar un mal 
funcionamiento de la red e incluso accidentes en ella: 
Recordando lo visto anteriormente, para cada uno de 
los gestores de infraestructura, los encargados de 
homologar el material son: 
 
  
ADIF 
Réseau Ferré 
de France 
DB Netze 
Dirección 
General de 
Ferrocarriles 
Établissiment 
Public de 
Sécurité 
Ferroviaire 
Eisenbahn – 
Bundesamt 
(EBA) 
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Los órganos citados anteriormente proporcionarán 
tanto los correspondientes certificados definitivos una 
vez que el material esté validado como los certificados 
provisionales necesarios para realizar las pruebas 
necesarias en fase experimental. 
Sin ser demasiado exhaustivos en la materia, ya que 
nos podríamos extender en exceso, tendremos en 
cuenta los siguientes puntos en tanto que 
requerimientos del material empleado: 
 Validación del material: Los organismos citados 
anteriormente aprobarán las Especificaciones 
Técnicas de Homologación (ETH) que deben 
cumplir todos los vehículos ferroviarios para poder 
obtener las correspondientes autorizaciones de 
puesta en servicio o de autorización de circulación. 
Dichas ETH desarrollarán como mínimo los 
siguientes conceptos de obligado cumplimiento 
por los fabricantes: 
 El ámbito al que se dirigen. 
 Las exigencias de seguridad necesarias para la 
circulación. 
 Los requisitos esenciales del material rodante y 
de sus interfaces con el resto del sistema 
ferroviario. 
 Los requerimientos funcionales y técnicos que 
debe cumplir el material rodante y sus 
interfaces, incluidos los parámetros de 
seguridad, las características técnicas que 
garanticen su fiabilidad y compatibilidad 
técnica, las condiciones exigibles de 
salubridad y para protección del 
medioambiente y, en su caso, los requisitos de 
interoperabilidad. 
 Las normas y pautas de mantenimiento 
precisas para conservar las características 
técnicas exigibles a lo largo de la vida útil del 
vehículo. 
 Los equipos o componentes característicos 
que garantizan por sí mismos el cumplimiento 
de alguna de las características exigidas al 
material rodante que integran. 
En resumen, todo material rodante que se quiera 
poner en servicio deberá cumplir las citadas ETH 
que se especifiquen para ese tipo de material en 
concreto, con lo que se inicia para su obtención un 
proceso o procedimiento de validación de material. 
Las fases generales, que podrán variar según el 
tipo de componente o material del que se trate, 
que comprenden un procedimiento de validación 
de material son las siguientes: 
 Fase de análisis de diseño: Esta fase consistirá 
en un examen documentado completo y 
sistemático de la concepción del vehículo, o 
del componente característico, que permite 
evaluar su capacidad para cumplir las 
exigencias de diseño. 
 Fase de ensayo de tipo: Se realizan un 
conjunto de ensayos y pruebas que permiten 
evaluar y comprobar en uno o, si fuera 
necesario, en varios vehículos ferroviarios 
representativos de la fabricación, o en un 
componente característico, el grado de 
cumplimiento de las exigencias de ensayo de 
tipo requeridas. 
 Fase de ensayo de serie: Consiste en la 
realización de un conjunto de ensayos y 
pruebas que permitan evaluar y comprobar el 
cumplimiento, para cada uno de los vehículos 
ferroviarios fabricados, de las exigencias de 
ensayo de serie que se recojan como tales en 
las Especificaciones Técnicas de 
Homologación del material.  
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Esta fase será de aplicación, únicamente, 
cuando la producción de los vehículos 
ferroviarios se realice bajo un sistema de 
calidad homologado. 
 Fase de proceso de fabricación: Son conjunto 
de ensayos, pruebas y auditorias previstas en 
las ETH para el proceso de fabricación de 
componentes característicos. 
 Fase de experiencia en servicio: La validación 
del cumplimiento de las especificaciones de 
aptitud para el uso del componente 
característico, por medio de su utilización en 
servicio, durante un periodo de tiempo o 
recorrido determinado. 
Ahora bien, para poder iniciar el procedimiento de 
validación, el fabricante del material o el 
interesado de la validación del mismo deberán 
aportar: 
 Las características técnicas del equipo. 
 Las dimensiones y la carga máxima admisible 
por eje. 
 El equipo de rodadura. 
 El equipo de frenos. 
 El equipo de tracción. 
 Los equipos electrónicos de control, mando, 
registro y comunicación. 
 Los planos del vehículo con detalle suficiente 
para evaluar sus características generales de 
seguridad. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 El plan de fabricación. 
El procedimiento de validación se dará por 
concluido cuando, habiéndose superado 
positivamente los listados anteriormente, el 
organismo de certificación encargado del mismo, 
emita el oportuno informe indicando siempre el 
resultado del procedimiento de validación. 
 Autorizaciones de puesta en servicio y de 
circulación: Una vez que el vehículo ha recibido la 
pertinente homologación tras ser sometido al 
proceso de validación, se puede proceder a la 
solicitud de autorización de puesta en servicio y de 
circulación. 
A dicha solicitud de circulación se le deberá 
adjuntar siempre la siguiente documentación: 
 Identificación del solicitante, indicando su 
razón social, y su domicilio a efectos de 
notificaciones. 
 Identificación del vehículo ferroviario para el 
que se solicita la autorización. 
 Autorización de puesta en servicio 
correspondiente de que dispone el vehículo o, 
en su caso, la serie. 
 Plan de mantenimiento del vehículo y los 
centros de mantenimiento homologados en los 
que prevé realizar las operaciones descritas en 
dicho plan. 
 La documentación que identifique al 
organismo de certificación encargado de la 
supervisión del procedimiento. 
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Una vez presentada por el solicitante la 
documentación que acredite la completa 
superación de las pruebas de circulación, el ente 
administrador de la infraestructura otorgará la 
oportuna autorización de circulación 
conjuntamente con el número de matrícula o 
código alfanumérico de identificación.  
 Explotación del material rodante y plan de 
mantenimiento: Toda autorización de circulación 
otorgada bajo los criterios contemplados en el 
apartado anterior está supeditada siempre al 
cumplimiento del plan de mantenimiento, 
independientemente de quién sea el titular del 
material rodante. 
El administrador de la infraestructura mantendrá 
una base de datos con toda la información relativa 
al estado y características del material rodante 
ferroviario que esté autorizado para circular por la 
red. 
Los titulares de los vehículos ferroviarios y las 
empresas ferroviarias comunicarán al 
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, de 
conformidad con las instrucciones que éste 
establezca, los datos y las modificaciones de los 
mismos que en cada momento sean necesarios 
para el mantenimiento actualizado de dicha base 
de datos. Esta base de datos podrá ser consultada 
por la empresa ferroviaria que opere el material y, 
para su propio material, por los titulares del 
mismo. 
Los puntos de mantenimiento serán los que se 
especifiquen en la ETH del modelo en concreto y 
deberá ser siempre realizado por un centro 
homologado por el administrador de la 
infraestructura. 
En caso de que dicho plan de mantenimiento no 
sea ejecutado o sea ejecutado bajo condiciones no 
contempladas en la norma será objeto retirada de 
la autorización de circulación. 
Por regla general, suele ser el fabricante del material 
es encargado de asumir tanto el coste de 
homologación como la titularidad frente al proceso 
administrativo, ya que al tratarse de ventas para un 
numero bastante amplio de unidades el coste que 
repercute finalmente por unidad producida es bastante 
bajo. 
04.- REQUISITOS DEL PERSONAL FERROVIARIO 
Finalmente, para completar el apartado de requisitos a 
cumplir para poder acceder a los surcos necesarios 
para poder realizar nuestra operativa de transporte, 
resta analizar cuales son los requerimientos del 
personal de transporte ferroviario. 
Dado el escenario actual de interoperabilidad integral, 
únicamente nos vamos a dedicar a analizar qué 
normativa a nivel europeo existe, ya que la tendencia 
de apertura de mercados y de mejora en 
infraestructuras cada vez más facilita el acceso a la red 
a más EEFF del exterior. 
En tanto que a normativa comunitaria se refiere, los 
reglamentos que regulan los requerimientos del 
personal ferroviario de conducción son:  
 Reglamento (UE) 36/2010 de la Comisión, de 3 de 
diciembre de 2009. Sobre los modelos 
comunitarios de licencias de conducción de 
trenes, certificados complementarios, copias 
autenticadas de certificados complementarios y 
formularios de solicitud de licencias de 
conducción de trenes, en aplicación de la Directiva 
2007/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo. 
Para la consulta del reglamento, se puede seguir el 
siguiente enlace: 
http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2
010:013:0001:0027:ES:PDF 
A su vez, las directivas que regulan los requerimientos 
del personal ferroviario de conducción son:  
 Directiva 2007/59/CE del Parlamento Europeo y 
del Consejo, de 23 de octubre de 2007. Sobre la 
certificación de los maquinistas de locomotoras y 
trenes en el sistema ferroviario de la Comunidad. 
Para la consulta de la directiva, se puede seguir el 
siguiente enlace: 
http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2
007:315:0051:0078:ES:PDF 
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Ahora bien, para el personal de no conducción la 
Unión Europea aún no ha establecido aún cuales son 
los requerimientos que deben satisfacer a nivel 
armonizado, por lo que cada país miembro regula 
dichos requerimientos  siguiendo las prescripciones de 
la Agencia Ferroviaria Europea. 
Dado que nuestro modo de operativa es muy definido, 
únicamente deberíamos tratar el personal de 
conducción y el personal de acompañamiento, si 
procede, con lo que se prescindiría de los 
requerimientos del personal de circulación, de 
infraestructura, de operaciones del tren y del personal 
responsable del control del mantenimiento del material 
rodante. 
A pesar de no ampliar dicha información, y para 
satisfacer las posibles necesidades del lector, se dejan 
los siguientes textos normativos que regulan a nivel 
nacional dichos conocimientos: 
Para ADIF la norma que se aplica es:  
 Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre, por la 
que se determinan las condiciones para la 
obtención de los títulos habilitantes que permiten 
el ejercicio de las funciones del personal ferroviario 
relacionadas con la seguridad en la circulación, así 
como el régimen de los centros homologados de 
formación y de los de reconocimiento médico de 
dicho personal. 
Se pude consultar el texto en el siguiente enlace: 
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/5AB4330
2-B06C-41F5-99F0-
422087352386/98135/OFOM2872_2010.pdf 
Para TP Ferro no se aplica norma en especial, 
únicamente se debe cumplir los requerimientos que se 
citan en su DR y los que se cumplen tanto en territorio 
español como en territorio francés. Sólo exige el 
castellano como lengua de comunicación. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Para Réseau Ferré de France la norma que se aplica 
es:  
 Orden de 30 de julio de 2003 relativa a las 
condiciones de aptitud física y profesional y de la 
formación del personal habilitado para el ejercicio 
de las funciones de seguridad en la red ferroviaria 
nacional. (Arrêté du 30 juillet 2003 relatif aux 
conditions d'aptitude physique et professionnelle et 
à la formation du personnel habilité à l'exercice de 
fonctions de sécurité sur le réseau ferré national). 
La orden puede ser consultada en el enlace que se 
lista a continuación: 
http://www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTex
te=JORFTEXT000000607943&dateTexte=#LEGIA
RTI000020817339 
Para la DB Netze la norma que se aplica es: 
 La quinta clausula del decreto de regulación 
ferroviaria, del 29 de abril del 2011, el la que se 
especifica las condiciones a cumplir por el 
personal de conducción y el resto de personal 
implicado en la operación. 
El documento puede ser consultado en el siguiente 
enlace: 
http://www.landtag.nrw.de/portal/WWW/dokumente
narchiv/Dokument/XBCBGI1120.pdf?von=00705 
Para este último gestor de infraestructura, se dispone 
de una hoja de resumen general para todas y cada una 
de las condiciones técnicas y normativas que se deben 
cumplir para poder acceder a la red, facilitando de ese 
modo el proceso de búsqueda y selección de la norma 
correspondiente. 
Se puede consultar siguiendo el enlace: 
http://fahrweg.dbnetze.com/site/dbnetz/zubehoer__ass
ets/de/anhaenge/nutzungsbedingungen/betrieblich__te
chnisches__regelwerk/zusammenstellung.pdf 
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Abordando realmente lo que nos interesa saber 
respecto al personal de conducción, definiremos 
cuales son los requerimientos para la obtención de la 
licencia y el certificado y el procedimiento mediante el 
cual se obtiene dicha licencia. 
Finalmente se hará una mención a las características 
de la jornada laboral de maquinistas para poder 
determinar el número necesario de maquinistas y los 
tramos que tienen que cubrir cada uno de ellos. 
En tanto que a requerimientos para la obtención de la 
licencia de conducción, se tienen que cumplir los 
siguientes parámetros: 
 Edad mínima: Para la operativa internacional, se 
establece en 20 años la edad mínima, pudiéndose 
expedir licencias a personas de más de 18 años 
con limitaciones. 
 Requisitos básicos: Los requisitos básicos que se 
establecen son los de: 
 Haber superado educación primaria y 
secundaria, siendo ésta no menor a 9 años 
lectivos. 
 Haber superado las pruebas físicas 
requeridas, siendo éstas realizadas por 
gabinete médico homologado para tal fin. 
 Haber superado las pruebas psicológicas 
requeridas, siendo éstas realizadas por 
gabinete médico homologado para tal fin. 
 Poder demostrar que se han consolidado los 
conocimientos técnicos en materia ferroviaria 
al haber superado el examen pertinente. 
 Conocimientos lingüísticos: Se exigirá un nivel 
lingüístico 3 (Poder describir, mantener una 
conversación sencilla y hacer frente a situaciones 
imprevistas) del idioma que se utilice como lengua 
vehicular sobre un determinado surco, según se 
especifique en la DR. 
 Cualificaciones profesionales: En tanto que a 
cualificaciones profesionales se refiere, se exigirá: 
 Haber superado el examen correspondiente a 
conocimiento y competencia profesional sobre 
el material rodante empleado. 
 Haber superado el examen correspondiente a 
conocimiento y competencia profesional sobre 
las infraestructuras para las que esté previsto 
el certificado. 
 Haber recibido, ya sea de la EF o del 
administrador de la infraestructura, la 
formación necesaria en materia de gestión de 
la seguridad. 
En referencia a los pasos a seguir para la obtención de 
la licencia el procedimiento es bastante sencillo. 
 Una vez que se tiene constancia de que se cumplen 
los requisitos básicos, se deberán superar las pruebas 
que convoca el administrador de la infraestructura. 
Una vez realizadas las pruebas, y en un plazo máximo 
de un mes, se comunican los resultados, y si se 
obtiene dicha licencia, en un mes es entregada al 
titular. 
La validez de la licencia es de 10 años y se entrega 
exclusivamente un solo ejemplar. 
 
Ahora bien, los certificados son obtenidos de modo 
diferente al antes comentado. 
Éstos podrán ser expedidos tanto por las EEFF como 
por el administrador de la infraestructura, ya que, en 
combinación de la licencia, otorga al maquinista la 
capacidad de poder circular bajo unas condiciones de 
seguridad concretas y a través de unos surcos 
determinados. 
Los certificados autorizarán a la conducción de 
material rodante de categoría A (Vehículos de baja 
velocidad, vehículos de maniobras o vehículos que 
operen a menos de 100 km de la base) o bien de 
categoría B (Todos los tipos de vehículos). 
Para poder obtener certificado, a parte de tener 
licencia de conducción, se debe haber superado el 
correspondiente examen propuesto por el centro 
homologado de enseñanza, tras la realización del 
pertinente curso de formación. 
El periodo de validez lo determinará la entidad 
ferroviaria correspondiente, debiéndose realizar curso 
de formación y reciclaje con frecuencia. 
Cabe destacar que el certificado no es un título 
personal, si no que es una habilitación, es decir, que 
es un título que otorga la EEFF y que habilita al citado 
maquinista a poder operar en un surco en concreto. 
Si el maquinista causa baja de la EEFF pierde la 
capacidad de poder operar en ese surco en concreto, 
incluso teniendo la licencia que lo habilite. 
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Finalmente, y según lo establecido en la directiva 
2005/47/CE de 18 de julio de 2005 relativa al acuerdo 
entre la Comunidad de Ferrocarriles Europeos (CER) y 
la Federación Europea de Trabajadores del Transporte 
(EFT) sobre determinados aspectos de las condiciones 
de trabajo de los trabajadores móviles que realizan 
servicios de interoperabilidad transfronteriza en el 
sector ferroviario, determinaremos cuales son las 
características principales de las jornadas laborales del 
personal de conducción para poder extrapolarlo a 
nuestro caso práctico. 
Para poder consultar el texto normativo antes citado se 
debe seguir el siguiente enlace: 
http://www.boe.es/doue/2005/195/L00015-00021.pdf 
La información contenida se puede resumir el en 
siguiente cuadro: 
Concepto Frecuencias Observaciones 
Descanso diario 
en domicilio 
12 horas 
cada 24 
horas 
1 vez a la 
semana 9 horas 
cada 24 horas 
Descanso diario 
fuera del 
domicilio 
8 horas 
cada 24 
horas 
1 periodo fuera y 
1 periodo en 
casa siempre a 
negociar 
Pausa personal 
conducción. 
Jornada > 8 
horas 
45 minutos 
Entre la 3ª y 6ª 
hora de trabajo 
Pausa personal 
conducción. 6 
horas > Jornada 
> 8 horas 
30 minutos 
Entre la 3ª y 6ª 
hora de trabajo 
Pausa personal 
conducción. 
Jornada > 6 
horas 
30 minutos - 
Descanso 
semanal 
ininterrumpido 
24 horas 
cada 7 días 
Se añadirán las 
12 horas del 
descanso diario 
en domicilio 
Descanso anual 
104 
periodos de 
24 horas 
Incluidos los 
periodos de 24 h 
de los 52 
descansos 
semanales 
Descansos 
dobles anuales 
incluidos fines de 
semana 
12 
descansos 
- 
Descansos 
dobles anuales 
no incluidos fines 
de semana 
12 
descansos 
- 
Tiempo de 
conducción 
9 horas 
franja día / 
8 horas 
franja noche 
Entre dos 
descanso diarios 
Duración 
máxima tiempo 
conducción cada 
2 semanas 
80 horas - 
Con esta información y partiendo del documento en el 
que se desarrollan cada uno de los tramos en los que 
se divide el surco y los tiempos estimados de 
circulación, redactamos el cuadro de maquinistas 
necesarios para la operación, así como  las localidades 
en las que se realizarán los cambios. 
El plan de dimensionado se realiza tanto para el 
trayecto de ida como el trayecto de vuelta. 
El detalle se visualiza en el cuadro siguiente: 
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FRECUENCIA DE IDA. BARCELONA MORROT – LUDWIGSHAFEN KTL 
Tramo Desde Hasta 
Longitud 
tramo 
(Km) 
Gestor infraestructura 
Hora 
salida/paso 
Hora 
llegada/paso 
T. efectivo (h) 
T. conducción 
(h) 
T. conducción 
(min) 
T. Acumulado 
(h) 
Maquinista 
1 
Maquinista 
2 
Maquinista 
3 
NOTAS 
1 Morrot Castellbisbal 22,30 Adif 16:00 16:23 0,3900 0,3900 23 0,3900 0,3900 - -   
2 Castellbisbal Nudo Mollet 21,10 Adif 16:23 16:45 0,3690 0,3690 22 0,7591 0,7591 - -   
3 Nudo Mollet 
Túnel Montmeló 
sal 
4,78 Adif 16:45 16:55 0,0836 0,0836 5 0,8427 0,8427 - -   
4 
Túnel Montmeló 
sal 
Túnel Montmeló 
ent 
1,69 Adif 16:55 16:57 0,0296 0,0296 2 0,8722 0,8722 - -   
5 
Túnel Montmeló 
ent 
Girona 66,80 Adif 16:57 18:07 1,1683 1,1683 70 2,0405 2,0405 - -   
6 Girona Figueres 46,00 Adif 18:07 18:55 0,8045 0,8045 48 2,8450 2,8450 - -   
7 Figueres Le Soler 48,60 TP Ferro 18:55 19:34 0,6480 0,6480 39 3,4930 3,4930 - -   
8 Le Soler Perpignan 5,31 Réseau Ferré France 19:34 19:38 0,0708 0,0708 4 3,5638 3,5638 - -   
9 Perpignan Narbonne 63,50 Réseau Ferré France 19:38 20:34 1,4319 0,9319 56 4,4957 4,4957 - - 
Parada técnica descanso 
Narbonne 
10 Narbonne Béziers 27,00 Réseau Ferré France 21:04 21:28 0,3962 0,3962 24 4,8919 4,8919 - -   
11 Béziers Montpellier 70,90 Réseau Ferré France 21:28 22:34 1,0405 1,0405 62 5,9324 5,9324 - -   
12 Montpellier Nimes 50,10 Réseau Ferré France 22:34 23:18 0,7352 0,7352 44 6,6676 6,6676 - -   
13 Nimes Avignon 46,40 Réseau Ferré France 23:18 23:59 0,6809 0,6809 41 7,3485 7,3485 - -   
14 Avignon Valence 124,00 Réseau Ferré France 0:04 1:53 1,9030 1,8197 109 9,1682 - 1,8197 - 5 minutos cambio maquinista 
15 Valence Givors 87,40 Réseau Ferré France 1:53 3:10 1,2826 1,2826 77 10,4508 - 3,1023 -   
16 Givors Lyon 19,70 Réseau Ferré France 3:10 3:27 0,2891 0,2891 17 10,7399 - 3,3914 -   
17 Lyon Mâcon 71,20 Réseau Ferré France 3:27 4:28 1,0208 1,0208 61 11,7607 - 4,4122 -   
18 Mâcon Chalon 57,20 Réseau Ferré France 4:28 5:17 1,3201 0,8201 49 12,5808 - 5,2323 - 
Parada técnica descanso 
Chalon 
19 Chalon Dijon 71,40 Réseau Ferré France 5:47 6:48 1,0237 1,0237 61 13,6045 - 6,2559 -   
20 Dijon Chalindrey 65,50 Réseau Ferré France 6:48 7:44 0,9391 0,9391 56 14,5435 - 7,1950 -   
21 Chalindrey Toul 119,00 Réseau Ferré France 7:49 9:31 1,7894 1,7061 102 16,2496 - - 1,7061 5 minutos cambio maquinista 
22 Toul Nancy 34,60 Réseau Ferré France 9:31 10:01 0,4961 0,4961 30 16,7457 - - 2,2021   
23 Nancy Strasbourg 152,00 Réseau Ferré France 10:01 12:12 2,6792 2,1792 131 18,9249 - - 4,3814 
Parada técnica descanso 
Strasbourg 
24 Strasbourg Kehl 7,67 Réseau Ferré France 12:42 12:49 0,1100 0,1100 7 19,0348 - - 4,4913   
25 Kehl Karlsruhe 76,40 DB Netze 12:49 14:11 1,3622 1,3622 82 20,3970 - - 5,8535   
26 Karlsruhe Mannheim 55,50 DB Netze 14:11 15:10 0,9895 0,9895 59 21,3865 - - 6,8430   
27 Mannheim 
Ludwigshafen - 
KTL 
16,60 DB Netze 15:10 15:28 0,2960 0,2960 18 21,6825 - - 7,1390   
En resumen, para cada uno de los maquinistas tenemos: 
 Maquinista 1: Realizará el tramo entre Barcelona - Morrot y Avignon. El tiempo total de trabajo será de 7,35 horas, casi una jornada laboral completa. Realizará una parada técnica para cumplir con el descanso reglamentario en Narbonne. 
 Maquinista 2: Realizará el tramo entre Avignon y Chalindrey. El tiempo total de trabajo será de 7,20 horas. Realizará una parada técnica para cumplir con el descanso reglamentario en Chalon.  
 Maquinista 3: Realizará el tramo final, entre Chalindrey y Ludwigshafen KTL. El tiempo efectivo de conducción será de 7,14 horas. Realizará la pertinente parada técnica en Strasbourg para cumplir con el descanso reglamentario. 
Como se puede apreciar, todas las jornadas de trabajo han sido equilibradas para cumplir con los requerimientos de la normativa y realizar un uso responsable del recurso humano.  
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FRECUENCIA DE VUELTA. LUDWIGSHAFEN KTL - BARCELONA MORROT 
Tramo Desde Hasta 
Longitud 
tramo 
(Km) 
Gestor infraestructura 
Hora 
salida/paso 
Hora 
llegada/paso 
T. efectivo (h) 
T. conducción 
(h) 
T. conducción 
(min) 
T. Acumulado 
Maquinista 
1 
Maquinista 
2 
Maquinista 
3 
NOTAS 
1 
Ludwigshafen - 
KTL 
Mannheim 16,00 DB Netze 22:00 22:17 0,2853 0,2853 17 0,2853 0,2853 - -   
2 Mannheim Karlsruhe 55,50 DB Netze 22:17 23:16 0,9895 0,9895 59 1,2748 1,2748 - -   
3 Karlsruhe Kehl 76,60 DB Netze 23:16 0:38 1,3657 1,3657 82 2,6405 2,6405 - -   
4 Kehl Strasbourg 7,67 Réseau Ferré France 0:38 0:45 0,1100 0,1100 7 2,7505 2,7505 - -   
5 Strasbourg Nancy 151,93 Réseau Ferré France 0:45 2:56 2,6782 2,1782 131 4,9287 4,9287 - - 
Parada técnica descanso 
Nancy 
6 Nancy Toul 34,50 Réseau Ferré France 3:26 3:56 0,4946 0,4946 30 5,4233 5,4233 - -   
7 Toul Chalindrey 124,00 Réseau Ferré France 3:56 5:43 1,7778 1,7778 107 7,2011 7,2011 - -   
8 Chalindrey Dijon 61,50 Réseau Ferré France 5:48 6:41 0,9651 0,8817 53 8,0828 - 0,8817 - 5 minutos cambio maquinista 
9 Dijon Chalon 71,40 Réseau Ferré France 6:41 7:42 1,0237 1,0237 61 9,1065 - 1,9054 -   
10 Chalon Mâcon 57,20 Réseau Ferré France 7:42 8:31 0,8201 0,8201 49 9,9266 - 2,7254 -   
11 Mâcon Lyon 71,20 Réseau Ferré France 8:31 9:32 1,5208 1,0208 61 10,9473 - 3,7462 - Parada técnica descanso Lyon 
12 Lyon Givors 19,70 Réseau Ferré France 10:02 10:19 0,2891 0,2891 17 11,2364 - 4,0353 -   
13 Givors Valence 87,40 Réseau Ferré France 10:19 11:36 1,2826 1,2826 77 12,5190 - 5,3179 -   
14 Valence Avignon 124,00 Réseau Ferré France 11:36 13:25 1,8197 1,8197 109 14,3387 - 7,1376 -   
15 Avignon Nimes 46,40 Réseau Ferré France 13:30 14:11 0,7643 0,6809 41 15,0197 - - 0,6809 5 minutos cambio maquinista 
16 Nimes Montpellier 50,10 Réseau Ferré France 14:11 14:55 0,7352 0,7352 44 15,7549 - - 1,4161   
17 Montpellier Béziers 70,90 Réseau Ferré France 14:55 15:57 1,0405 1,0405 62 16,7954 - - 2,4566   
18 Béziers Narbonne 27,00 Réseau Ferré France 15:57 16:21 0,3962 0,3962 24 17,1916 - - 2,8528   
19 Narbonne Perpignan 63,50 Réseau Ferré France 16:21 17:17 0,9319 0,9319 56 18,1234 - - 3,7847   
20 Perpignan Le Soler 5,30 Réseau Ferré France 17:17 17:21 0,0707 0,0707 4 18,1941 - - 3,8554   
21 Le Soler Figueres 48,60 TP Ferro 17:21 18:00 1,1480 0,6480 39 18,8421 - - 4,5034 
Parada técnica descanso 
Figueres 
22 Figueres Girona 46,00 Adif 18:30 19:18 0,8045 0,8045 48 19,6466 - - 5,3079   
23 Girona 
Túnel Montmeló 
ent 
66,80 Adif 19:18 20:28 1,1683 1,1683 70 20,8149 - - 6,4762   
24 
Túnel Montmeló 
ent 
Túnel Montmeló 
sal 
1,69 Adif 20:28 20:30 0,0296 0,0296 2 20,8445 - - 6,5058   
25 
Túnel Montmeló 
sal 
Nudo Mollet 4,77 Adif 20:30 20:35 0,0834 0,0834 5 20,9279 - - 6,5892   
26 Nudo Mollet Castellbisbal 23,00 Adif 20:35 20:59 0,4023 0,4023 24 21,3302 - - 6,9914   
27 Castellbisbal Morrot 21,90 Adif 20:59 21:22 0,3830 0,3830 23 21,7132 - - 7,3745   
En resumen, para cada uno de los maquinistas tenemos: 
 Maquinista 1: Realizará el tramo entre Ludwigshafen KTL y Chalindrey. El tiempo total de trabajo será de 7,20 horas, casi una jornada laboral completa. Realizará una parada técnica para cumplir con el descanso reglamentario en Strasbourg. 
 Maquinista 2: Realizará el tramo entre Chalindrey y Avignon. El tiempo total de trabajo será de 7,14 horas. Realizará una parada técnica para cumplir con el descanso reglamentario en Lyon.  
 Maquinista 3: Realizará el tramo final, entre Avignon y Barcelona - Morrot. El tiempo efectivo de conducción será de 7,37 horas. Realizará la pertinente parada técnica en Figueres para cumplir con el descanso reglamentario. 
Como se puede apreciar, todas las jornadas de trabajo han sido equilibradas para cumplir con los requerimientos de la normativa y realizar un uso responsable del recurso humano.  
Para ambos casos, las paradas técnicas se efectúan entre la tercera y la sexta hora de trabajo. Se ha tenido en cuenta que la infraestructura sea la suficiente para que el estacionamiento de la composición se realice de modo seguro. 
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NOTA: Hay que tener en cuenta que los horarios de servicio son teóricos y simplemente se presentan como 
referencia para estimar una duración del servicio. Por consiguiente, no se tienen en cuenta en ningún momento las 
posibles demoras que se puedan acumular en el servicio por ajustes de circulación durante el transcurso del 
servicio. 
Del mismo modo, la ejecución del servicio en el horario estipulado vendrá determinada por la posibilidad de ser 
adjudicatarios de dichas franjas horarias para cada uno de los gestores de infraestructuras. En caso de no ser 
adjudicatarios, deberá ajustarse el horario a las franjas disponibles en la malla. Dependiendo de la fecha en la que 
entre en servicio la frecuencia tendremos más o menos posibilidades de poder operar en la franja seleccionada. 
El procedimiento a seguir será el que se definirá en el siguiente bloque. 
05.- CONCLUSIONES DEL BLOQUE 
Una vez analizados, por orden de introducción, cuales son los requisitos generales que se imponen a las empresas 
de cualquier tipo para poder convertirse en EEFF, lo que denominaríamos los requerimientos de acceso, cuales son 
los requerimientos en materia normativa que se tienen que cumplir a la hora de realizar la circulación, los requisitos 
técnicos del material rodante que vamos a emplear y los requerimientos que deben cumplir el personal ferroviario y 
todos los criterios de toma de decisión a nivel técnico que planteamos en el segundo bloque, ya podemos decir que 
cumplimos todos y cada uno de los requisitos que se establecer para poder acceder a la red. 
Si bien es cierto que el vuelo que hemos realizado ha sido bastante discreto y hemos ido siempre al nivel genérico, 
debemos destacar la extensa documentación normativa y administrativa que hay que satisfacer para poder optar no 
sólo a la obtención de licencia de EEFF ni a la obtención de certificado de seguridad, si no incluso al propio 
funcionamiento de la infraestructura, sobre todos si tenemos en cuenta que los surcos que se emplean para este 
caso es a nivel internacional. 
Destaca que, incluso disponiendo de una normativa comunitaria que favorece tanto la interoperabilidad como la 
facilidad de acceso a la red por parte de cualquier EEFF, cada uno de los países miembros disponga de una 
regulación normativa propia, que aunque sea cierto que se respeta y se cumple lo especificado tanto en los decretos 
como en las directivas europeas, no hace más que complicar un tramite que, a priori, debería ser sencillo y de fácil 
aplicación. 
Ahora únicamente nos faltará determinar, como veremos en el bloque siguiente de adjudicación de capacidad, cual 
es la metodología que se sigue para que todo el trabajo realizado hasta este punto sea efectivo y poder operar, que, 
al fin y al cabo, es el fin de este estudio. 
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04.- 
ADJUDICACIÓN DE 
CAPACIDAD 
00.- INTRODUCCIÓN 
Tras el estudio de los bloques dos y tres que definían 
respectivamente cuales eran las características del 
surco a seguir desde el origen hasta el destino y las 
condiciones de acceso a la citada red, finalmente 
culminamos el proceso documental con este cuarto 
bloque de adjudicación de capacidad. 
Será en este bloque donde veremos cuales son 
exactamente lo pasos a seguir para pasar de un punto 
del proceso estático a un punto dinámico en lo que a 
operativa se refiere, es decir, pasamos de los procesos 
en los que se obtenían resultados estáticos, como 
podían ser licencias o habilitaciones a resultados 
dinámicos, en los que se obtienen capacidades de 
circulación, derechos de uso de un determinado surco 
de infraestructura en un horario determinado. 
Pero siendo precisos en el lenguaje, y bien es cierto 
que durante los bloques anteriores se ha empleado el 
vocablo pero no se ha definido con exactitud, ¿Qué se 
entiende por adjudicación de capacidad? ¿Qué hay tras 
la definición? 
Pues bien, entendemos por adjudicación de capacidad 
de infraestructura ferroviaria al procedimiento por el 
cual cualquier gestor de infraestructura asigna franjas 
horarias a las EEFF o a cualquiera de los otros 
Candidatos para que un tren pueda circular entre dos 
puntos, durante un período de tiempo determinado.  
La Adjudicación de Capacidad comporta el derecho de 
acceso a la infraestructura adjudicada y las 
correspondientes bifurcaciones y desvíos de la Red 
gestionada por el citado gestor de infraestructura y a 
recibir el servicio de control de circulación del tren, 
incluida la señalización. 
Ahora bien, ¿Cómo se coordina el procedimiento de 
adjudicación de capacidad cuando trabajamos con 
más de un gestor de infraestructura? 
Lo primero que vamos a definir, y es lo que atañe en 
un punto de introducción, en el que se pretende es dar 
una orientación estratégico de la metodología que 
vamos a realizar en el bloque, es el marco normativo 
que regula el procedimiento de adjudicación de 
capacidad, ya que, al igual que sucedía en el bloque 
anterior en tanto que a otorgamiento de certificados y 
habilitaciones, el marco normativo es complejo. 
 
Siguiendo la estructura que se presentó en el bloque 
anterior, en tanto que a normativa comunitaria, los 
textos normativos que armonizan el procedimiento de 
adjudicación de capacidad son:  
 Directiva 2007/58/CE de 23 de octubre de 2007 
por la que se modifican la Directiva 91/440/CEE 
del Consejo, sobre el desarrollo de los ferrocarriles 
comunitarios, y la Directiva 2001/14/CE, relativa a 
la adjudicación de la capacidad de infraestructura 
ferroviaria y la aplicación de cánones por su 
utilización. 
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El enlace para poder consultar la citada directiva 
es el que se presenta a continuación: 
http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2
007:315:0044:0050:ES:PDF 
 Directiva 2001/14/CE de 26 de febrero de 2001 
relativa a la adjudicación de la capacidad de 
infraestructura ferroviaria, aplicación de cánones 
por su utilización y certificación de la seguridad. 
El enlace para poder consultar la citada directiva 
es el que se presenta a continuación: 
http://www.boe.es/doue/2001/075/L00029-
00046.pdf 
Resumiendo el contenido de dichas directivas, 
determinan cuales son las directrices que deben seguir 
cada uno de los gestores de infraestructura a la hora 
de determinar cuales son los contenidos mínimos a 
incluir en las DRS, la metodología a seguir para la 
adjudicación de capacidad y, como veremos en el 
siguiente bloque pero que ya se introduce, como fijan 
las cuantías por uso de la infraestructura y los servicios 
que pueden o deben ofrecer los administradores. 
Desglosando la normativa, ADIF emplea el siguiente 
texto normativo para regular el proceso de 
adjudicación de capacidad: 
 Orden FOM/897/2005, de 7 de abril, relativa a la 
declaración sobre la red y al procedimiento de 
adjudicación de capacidad de infraestructura 
ferroviaria. 
Para poder consultar la orden se puede seguir el 
enlace que se presenta a continuación: 
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/BD812D8
1-C86A-488E-AB93-
41AE00E23C18/22395/Declaraci%C3%B3nderedy
adjcapacidadOFOM8972005.pdf 
Por lo que se refiere al gestor de infraestructura TP 
Ferro, carece de texto normativo propio y aplica en 
exclusiva las directrices que son marcadas por la 
normativa europea. 
 
 
 
 
 
 
 
Para la red gestionada por Réseau Ferré de France, los 
textos normativos que se utilizan son los siguientes: 
 Decreto nº 2003-194 de 7 de marzo de 2003, 
relativo al uso de la red ferroviaria nacional. 
(Décret n°2003-194 du 7 mars 2003 relatif à 
l'utilisation du réseau ferré national). 
El decreto puede ser consultado en el enlace que 
se lista a continuación: 
http://legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=JO
RFTEXT000000784967&fastPos=3&fastReqId=49
2923790&categorieLien=cid&oldAction=rechTexte
#LEGIARTI000022739915 
Finalmente, para el ente encargado de la gestión de la 
infraestructura en Alemania, la DB Netze, el marco de 
regulación que se emplea es el siguiente: 
 El EIBV o Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung  (Ley de regulación del uso 
de la infraestructura ferroviaria). La última revisión 
corresponde al 17 de diciembre del 1997.  
El enlace para la consulta del texto normativo es el 
siguiente (En alemán): 
http://www.eba.bund.de/SharedDocs/Publikationen
/DE/Infothek/GesetzeundRegelwerk/Bundesrecht/1
1__eibv,templateId=raw,property=publicationFile.p
df/11_eibv.pdf 
Una vez que se han analizado todos y cada uno de los 
textos normativos que regulan la materia, estamos en 
disposición de determinar la mejor metodología a 
emplear para iniciar el procedimiento de solicitud de 
adjudicación. 
NOTA: Dado que se trata de un procedimiento de 
solicitud de adjudicación de capacidad integral, en el 
que interactúan más de un gestor de infraestructura, 
no se va a desarrollar el procedimiento por el cual cada 
uno de los gestores adjudica capacidad de red. 
Desarrollaremos la metodología de adjudicación de red 
según las directrices del  Rail Net Network que, 
mediante una gestión armonizada, gestiona el proceso 
a nivel europeo. 
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01.- DOCUMENTACIÓN PARA LA SOLICITUD DE 
CAPACIDAD 
Como podemos llegar a esperar, y tras realizar el 
estudio del tercer bloque, para iniciar cualquier tipo de 
trámite administrativo se requieren una serie de 
requerimientos que habilitan a la EF a iniciar el 
procedimiento de adjudicación de capacidad. 
Por norma general, y a no ser que cada uno de los 
gestores de infraestructura así lo especifique, la 
documentación necesaria para cursas la solicitud de 
capacidad es la siguiente: 
 Documento de solicitud de capacidad, en este 
caso internacional, correctamente cumplimentado. 
Para el caso, el documento de solicitud de 
capacidad puede ser encontrado en el siguiente 
enlace: 
http://www.rne.eu/tl_files/RNE_Upload/Timetabling
/2006-03-
31%20Path%20Request%20form%20modelo%20
peticion%20de%20capacidad%20Internacional.pd
f 
NOTA: El enlace envía directamente al apartado de 
ventanilla electrónica para la realización de 
trámites con cualquier gestor de infraestructura 
asociado. A partir de ahora, cuando hagamos 
referencia a este servicio, lo denominaremos One 
Stop Shop, o en sus siglas, OSS. 
 La identificación del candidato y de la persona que 
lo represente, adjuntando su domicilio a efectos de 
notificaciones así como una declaración de los 
datos de inscripción del candidato en el Registro 
Especial Ferroviario. 
La representación se acreditará por cualquier 
medio admitido en Derecho que deje constancia 
fidedigna de ella, o mediante declaración en 
comparecencia ante el personal habilitado del 
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias. 
A la práctica, el documento que se suele emplear 
para determinar quién es la persona que lo 
representa suele ser el mismo documento de 
declaración jurada que se presenta a la hora de 
realizar el trámite de solicitud de licencia de EF. 
(Apartado de documentación de la solicitud de 
licencia). 
Del mismo modo, e incluso siendo no obligatorio, 
se suele adjuntar incluso una copia compulsada 
del certificado de EF. 
 Una copia compulsada del correspondiente 
certificado de seguridad del que sea titular o, en su 
caso, el documento que recoja el compromiso de 
aportar copia compulsada del correspondiente 
certificado de seguridad que obtenga, que deberá 
ser presentado con carácter previo a la aprobación 
del horario de servicio. 
 Documento en el que se refleje la determinación 
concreta de la capacidad de infraestructura que se 
solicite. 
Este documento, que será redactado según las 
directrices que se reflejan en el propio documento 
de solicitud de capacidad, podrá ser redactado 
elementalmente de dos modos: 
 Mediante medios ordinarios, como son los que 
hemos empleado en este estudio, 
apoyándonos con planos de infraestructura, 
aplicaciones informáticas elementales como 
Google Earth, entre otros documentos del 
mismo rango. 
 Mediante aplicaciones informáticas. Dichas 
aplicaciones informáticas, partiendo de bases 
de datos en las que se reflejan las 
características elementales de la 
infraestructura de transporte, generan 
automáticamente las rutas más adecuadas 
dependiendo de la tipología de servicio. 
En el mercado existen múltiples herramientas, 
y cada uno de los gestores de infraestructura 
emplean diferentes, excepto, como veremos 
en su correspondiente aparatado, para la 
gestión integral de diseño de rutas a nivel 
internacional, que se utiliza el RNE PCS (Path 
Coordination System). 
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 Cuando la Capacidad que presente el Candidato 
vaya a emplearse para el transporte de mercancías 
peligrosas, como será este el caso, se declarará 
expresamente en la solicitud, debiendo 
garantizarse por parte del Candidato el 
cumplimiento de todas las prescripciones y 
normas que rigen dichos transportes, para 
salvaguardar la seguridad de terceros y de las 
propias infraestructuras. 
Operativamente esto se garantiza mediante la 
póliza de responsabilidad civil, cubriendo los 
riesgos derivados de la operativa de transporte y 
mediante un cumplimiento riguroso de la 
normativa de seguridad en circulación, concepto 
que se ve reflejado en el certificado de seguridad. 
Toda la documentación será remitida, para este caso 
en concreto, al ente Rail Net Europe. Los datos de 
contacto se encuentran en el siguiente cuadro: 
 
Gestor de 
coordinación: 
Rail Net Europe 
Dirección: 
Joint Office. Annagasse 12/5. A-
1010 Wien. Österreich 
Teléfono: +43 1 907 62 72 00 
Fax: +43 1 907 62 72 90 
Email: mailbox@rne.at 
Web: http://www.railneteurope.com 
 
02.- CRITERIOS DE ADJUDICACIÓN DE CAPACIDAD 
Una vez que el ente que gestiona la red recibe la 
solicitud de adjudicación, y respetando los plazos 
determinados para cada uno de los modelos que se 
solicitan, se procede a establecer las prioridades para 
determinar el tipo de surco que se asigna. 
En tanto que a criterio de adjudicación se refiere, los 
gestores de infraestructura a modo independiente y el 
Rail Net Europe, otorgan capacidad de infraestructura 
según estos criterios: 
 Si existe capacidad disponible y el surco en 
cuestión no está congestionado, se otorga 
capacidad de infraestructura a todos los 
candidatos. 
 Si existe coincidencia de solicitudes para una 
misma franja horaria o la red hubiere sido 
declarada como congestionada, se tomarán en 
cuenta para su asignación, por orden descendente 
de prioridad, las siguientes prioridades:  
 Primera: Las que, en su caso, establezca el 
administrador de la infraestructura para los 
distintos tipos de servicios dentro de cada 
línea, tomando en especial consideración los 
servicios de transporte de mercancías. 
 Segunda: La existencia de infraestructuras 
especializadas y la posibilidad de atender 
dichas solicitudes en dichas infraestructuras. 
Por ejemplo tramos con reserva exclusiva para 
un determinado servicio, como pueden ser los 
de cercanías en núcleos de población o líneas 
de alta velocidad. 
 Tercera: Los servicios declarados de interés 
público, especialmente aquellos que se 
realicen en hora punta. 
 Cuarta: La asignación y utilización efectiva por 
el solicitante, en anteriores horarios de servicio, 
de las franjas horarias cuya adjudicación se 
solicita. 
 Quinta: Los servicios internacionales y 
transfronterizos. 
 Sexta: La eventual existencia de acuerdos 
marco que prevean la adjudicación de esa 
solicitud de capacidad. 
 Séptima: La solicitud, por un candidato, de 
una misma franja horaria durante varios días 
de la semana o en sucesivas semanas del 
periodo horario. 
 Octava: La eficiencia del sistema. 
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Ahora bien, a la práctica, y por la alta complejidad que 
conlleva la integración y el ajuste técnico en la malla y 
por la multitud de líneas por las que circulan, se suele 
dar preferencia a las solicitudes que transcurren por 
más de una red, ya sean éstas para el tráfico de 
mercancías como de pasajeros. 
NOTA: En ningún caso se hará mención de los tipos de 
solicitud de surcos a nivel nacional, ya que se 
extendería el estudio y no ofrecería información 
destacable. 
03.- TIPOS DE SOLICITUD DE CAPACIDAD PARA 
SURCOS INTERNACIONALES 
En el documento de petición de capacidad de red, el 
solicitante debe especificar qué tipo de solicitud de 
capacidad desea realizar, ya que dependiendo del tipo 
que sea, tanto los plazos de adjudicación de capacidad 
como los plazos generales del procedimiento varían 
considerablemente. 
Por regla general, el RNE ofrece los siguientes tipos de 
solicitud, con sus principales características: 
 Procedimiento general: Siguiendo el principio de 
armonización que se marcaba en la directiva 
2001/14/CE y que vimos en el punto de 
introducción de este bloque, el procedimiento por 
el cual se solicita capacidad de red a nivel 
internacional es anual de un año para el siguiente, 
es decir, que para poder realizar un servicio 
durante el año 2013, por ejemplo, la solicitud de 
capacidad debe haber sido cursada en el año 
anterior, el 2012. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Operativamente, las solicitudes de capacidad de 
red deben ser cursadas desde el segundo domingo 
de diciembre del año anterior hasta el segundo 
lunes de abril del año anterior. 
El criterio que se sigue en la adjudicación de 
capacidad es sencillo. Siguiendo las prescripciones 
de preferencia, el primero que solicita un 
determinado surco es el adjudicatario de dicho 
surco. 
Los horarios de servicio se conforman según las 
solicitudes a partir del mes de noviembre 
aproximadamente, y se van lanzando 
periódicamente actualizaciones para cubrir los 
posibles surcos que hayan quedado vacantes. 
Las solicitudes se podrán cursas tanto en formato 
escrito, no muy recomendable, y en formato 
digital, especialmente con software RNE PCS (Path 
Coordination System). 
Para consultar el manual de procedimiento general 
de solicitud de capacidad para surcos 
internacionales se puede seguir el enlace que se 
presenta a continuación: 
http://www.rne.eu/tl_files/RNE_Upload/Timetabling
/2006-03-
31%20RNE%20handbook%20Espanol.pdf 
 Procedimiento extraordinario. “Late paths”: El 
procedimiento extraordinario que, funcionando 
exactamente igual que el procedimiento anterior, 
se reserva para aquellas peticiones que han sido 
recibidas después del segundo lunes de abril del 
año anterior, de ahí que reciba el nombre de late 
paths. 
Como se hemos introducido anteriormente, las 
peticiones se aceptan a partir del segundo lunes 
de abril del año anterior hasta el segundo lunes de 
octubre del mes anterior. A partir de la cuarta 
semana de agosto del año anterior se van 
entregando los horarios de circulación.  
Al igual que en el procedimiento anterior, las 
solicitudes se podrán cursar tanto en formato 
escrito, no muy recomendable por la lentitud en el 
trámite que se genera, y en formato digital, 
especialmente con software RNE PCS (Path 
Coordination System). 
Para consultar el manual de procedimiento general 
para peticiones del tipo late paths, se pude 
consultar el siguiente enlace: 
http://www.rne.eu/tl_files/RNE_Upload/Timetabling
/RNE_process_handbook-
Late_path_request_management_V1-0.pdf 
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 Procedimiento Ad-hoc: Otro modo de obtener 
capacidad de red sin necesidad de aplicar el 
proceso al método general, bien sea porque nos 
encontramos fuera de plazo para cursas una 
petición por el procedimiento general o bien 
porque se quiere realizar un servicio no 
contemplado en el calendario original presentado 
por la EF en el momento en el que se solicitó la 
capacidad de red de modo general, es el 
denominado Ad-Hoc. 
Mediante ese modelo, y en un plazo siempre 
inferior a cinco días hábiles, el RNE distribuye la 
solicitud de capacidad a cada uno de los gestores 
de red que intervienen para poder realizar el 
encaje de malla correspondiente y generar un 
horario de servicio. 
El procedimiento se realiza a través de las OSS y 
en caso de que se deba ajustar algún parámetro 
de la solicitud por existencia de algún tipo de 
alteración en la petición, será la propia EF que 
gestionará dichos ajustes con el gestor de 
infraestructura que corresponda. 
Lo detalles de contacto de la OSS son: 
 Para ADIF, los datos de contacto que 
disponemos son: 
 
Gestor de 
la red: 
Administrador de Infraestructuras 
Ferroviarias (ADIF) 
Dirección: 
Calle Titán, Nº 8. 3ª Planta. ES - 
28045 Madrid. Spain 
Teléfono: +34 91 774 47 74 
Fax: +34 91 774 49 02 
Contacto: Félix Bartolomé 
Email: fbartolomea@adif.es 
 Para TP Ferro, los datos de contacto que 
disponemos son: 
 
Gestor de 
la red: 
TP Ferro Concesionaria S.A. 
Dirección: 
Crta. De Llers a Hostalets GIP-
5107, PK1 ES - 17730 Llers 
Girona. Spain 
Teléfono: +34 972 522 400 
Fax: +34 972 514 530 
Contacto: Petros Papaghiannakis 
Email: ppapaghiannakis@tpferro.com 
 Para Réseau Ferré de France, los datos de 
contacto que disponemos son: 
 
Gestor de 
la red: 
Réseau Ferré de France (RFF) 
Dirección: 
92, Avenue de France FR-75648 
Paris Cedex 13. France 
Teléfono: +33 1 5394 3323 
Fax: +33 1 5394 3822 
Contacto: Patrice Laurent 
Email: patrice.laurent@rff.fr 
 Finalmente, para DB Netze, los datos de 
contacto que disponemos son: 
 
Gestor de 
la red: 
DB Netze AG 
Dirección: 
Mainzer Landstrasse 203. DE-
60327. Frankfurt. Deutschland 
Teléfono: +49 69 265 305 50 
Fax: +49 69 265 319 45 
Contacto: Daniel Thelen 
Email: oss@deutschebahn.com 
Para cursar dicha solicitud hay que seguir las 
directrices que se marcan en el correspondiente 
manual de procedimiento y, aunque no se exija 
expresamente y dado el plazo muy reducido de 
respuesta, se debe presentar en formato 
telemático, si es posible con el software RNE-PCS. 
Para consultar el manual de procedimiento, se 
puede seguir el enlace: 
http://www.rne.eu/tl_files/RNE_Upload/Timetabling
/RNE_process_handbook-Ad-
hoc_path_request_management_V1-0.pdf 
 Procedimiento “Click and ride”: Para determinados 
corredores transfronterizos, en este caso 
únicamente para los corredores C04 (Corredor 
entre Munich y Verona. Paso del Brennero) y el 
C07 (Corredor Báltico – Adriático. Koper – Trieste – 
Gdnya) pero que poco a pocos se irán 
introduciendo en el resto de corredores, el criterio 
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que se sigue es sencillo, y es hacer que el proceso 
de operativa de un transporte ferroviario sea igual 
de sencillo que para organizar un transporte por 
carretera. 
 Para consultar la ficha del servicio del corredor 
C04 se puede seguir el siguiente enlace: 
http://www.rne.eu/tl_files/RNE_Upload/Timetabling
º/ClickandRide/ClickandRide.pdf 
Para consultar la ficha del servicio del corredor 
C07 se puede seguir el siguiente enlace: 
http://www.rne.eu/tl_files/RNE_Upload/Timetabling
/ClickandRide/ClickandRide_C07.pdf 
Con la financiación de la agencia de europea TEN-
T (Trans-European Transport Network Executive 
Agency) se han realizado operaciones de mejora 
tanto de infraestructura como de operativa de 
comunicación entre gestores para garantizar un 
tráfico eficiente y de rápida respuesta cara el 
cliente. 
 
Operativamente, esto se traduce en los siguientes 
tiempos de proceso para cada modelo de solicitud: 
 Para la ruta C04, en un plazo de cuatro horas 
el RNE resuelve íntegramente el proceso de 
obtención de capacidad de red y de 
generación de horario de servicio. 
Dadas las características del software utilizado 
y la alta capacidad de transporte de las redes 
que unen los puntos de origen y de destino, se 
pueden crear horarios flexibles que aceptan 
hasta un total de 25 trenes por día y 
frecuencia. 
 Para la ruta C07, en un plazo de dos horas el 
RNE remite la documentación a los diferentes  
gestores de infraestructura para que en un 
plazo de dos horas el gestor da respuesta de 
confirmación de servicio y dos horas después 
proporciona el horario de servicio. Una hora 
después de la entrega de horario de servicio el 
tren ya puede realizar el transporte. 
En resumen, en siete horas se cierra el 
proceso de negociación y en tan solo cinco 
horas se obtiene la capacidad de red necesaria 
para realizar el transporte. 
Si bien es cierto que para nuestro caso no es de 
aplicación, es interesante saber como funciona el 
proceso de solicitud de capacidad por esta vía, ya que 
en un plazo de tiempo no muy lejano, toda la malla 
funcionará del mismo modo. 
Para visitar el página del TEN-T y cuales son los 
proyectos en ejecución o pendientes de ejecución se 
puede consultar el siguiente enlace: 
http://tentea.ec.europa.eu/en/ten-t_projects/ten-
t_projects.htm 
 
04.- CALENDARIO DE SOLICITUD DE CAPACIDAD 
PARA SURCOS INTERNACIONALES 
Como hemos comentado anteriormente, los 
calendarios de solicitud de capacidad para surcos 
internacionales son redactados por el RNE 
anualmente, con la colaboración de todos los gestores 
de infraestructura y las EEFF. 
Si bien es cierto que pueden sufrir algún tipo de 
modificación dependiendo de las características del 
año en el que n os encontremos, las fechas se suelen 
repetir para todos ellos, y éstas, por orden de 
aparición, son las siguientes: 
Suceso Fecha / plazo Definición 
Finalización 
del catálogo 
de surcos 
11 meses antes 
del cambio de 
calendario 
Partiendo del 
catálogo de 
surcos del año 
anterior, se 
definen los 
surcos de 
modelo para el 
nuevo año al 
detalle 
Límite para la 
solicitud de 
estudios de 
viabilidad de 
surco 
Tercer lunes de 
enero 
Se coordinan 
entre todas las 
EEFF los 
estudios para la 
implantación de 
nuevos surcos en 
la malla de 
circulación anual 
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Límite para la 
respuesta 
sobre los 
estudios de 
viabilidad de 
surcos 
8 semanas 
después del 
tercer lunes de 
enero 
Todos los 
gestores de 
infraestructura 
responden a los 
estudios de 
viabilidad de 
surco en el plazo 
citado  
Petición 
inicial para la 
solicitud de 
surco 
Medios de 
diciembre 
hasta el 
segundo lunes 
de abril 
Las EEFF 
solicitan en firme 
los surcos de 
infraestructura. 
Tras solicitud se 
armonizan los 
horarios 
Redacción 
del calendario 
Después del 
segundo lunes 
de abril 
Antes de la 
redacción de los 
calendarios, los 
gestores 
asegurarán la 
armonización 
integral 
Primer / 
último día 
para la 
solicitud de 
surco vía late 
path 
Primer día 
laborable 
después del 
segundo lunes 
de abril y dos 
meses de plazo 
La adjudicación 
de surcos vía late 
path se realizar 
siguiendo ley de 
colas FIFO  
Jornadas 
técnicas RNE 
Décimo lunes 
tras finalización 
del plazo de 
solicitud de 
surcos 
Se contrasta la 
armonización de 
surcos para 
optimizar el 
mapeado de la 
red 
Publicación 
del borrador 
de horarios e 
inicio del 
periodo de 
consultas 
Decimosegund
o lunes tras 
finalización del 
plazo de 
solicitud de 
surcos 
- 
Fin del 
periodo de 
consultas 
El 
decimoséptimo 
viernes tras 
finalización del 
plazo de 
solicitud 
Las 
observaciones se 
realizarán 
estructuradamen
te 
Respuestas a 
los clientes 
El 
decimonoveno 
lunes tras 
finalización del 
plazo de 
solicitud de 
surcos 
Los gestores de 
red realizan los 
informes de 
respuesta a los 
surcos 
solicitados 
Primer / 
último 
respuestas 
solicitudes vía 
late path 
Primer día 
laborable tras 
fin periodo 
consultas y 4 
semanas 
- 
Primer día 
para 
peticiones Ad 
hoc 
Primer día 
laborable tras 
fin periodo de 
consultas 
- 
Cambio de 
calendario de 
circulación 
Segundo 
sábado de 
diciembre a 
partir de las 
24:00 
- 
Inicio del 
nuevo 
calendario de 
circulación 
Domingo a 
partir de las 
24:01 tras el 
segundo 
sábado de 
diciembre 
- 
Además del calendario ordinario que se ha reflejado, el 
administrador a través del año en curso va realizando 
actualizaciones del calendario vigente, con el fin de 
ajustar el mismo a los posibles cambios que se hayan 
dado durante el periodo, como pueden ser supresiones 
y modificaciones de servicios. 
Para este año en curso, las fechas que se tienen 
planificadas son: 
FEB APR JUN SEP OCT 
13 16 10 10 8 
Y para el año próximo, las fechas propuestas para la 
actualización son: 
FEB APR JUN SEP OCT 
4 8 9 2 7 
Sirviendo como ejemplo, a continuación se incluyen los 
calendarios de adjudicación de capacidad y con las 
fechas de interés general a través de todo el proceso 
de solicitud. 
Para el año 2012, el calendario vigente se puede 
consultar en el siguiente enlace: 
http://www.rne.eu/tl_files/RNE_Upload/Timetabling/TT-
CALENDAR%202012_V1-0.pdf 
Para el año 2013, el calendario vigente se puede 
consultar en el siguiente enlace: 
http://www.rne.eu/tl_files/RNE_Upload/Timetabling/Pro
cess_Calender_Steps_2013.pdf 
 
05.- PROCESO DE ADJUDICACIÓN DE CAPACIDAD 
En el proceso de adjudicación de capacidad, y 
siguiendo las directrices que marcan las normas 
europeas, el ente armonizador debe garantizar el 
acceso a la infraestructura basados en los principios 
de objetividad, transparencia e igualdad, asegurando al 
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mismo tiempo que la calidad técnica de los surcos sea 
la adecuada. 
El RNE y siempre trabajando en sintonía con todos los 
gestores de infraestructura, procurará por lo tanto 
atender de la mejor manera posible las solicitudes de 
los Candidatos en la confección del Horario de Servicio 
o en sus ajustes, y también cuando se soliciten surcos 
ocasionales, optimizando los tiempos de viaje y la 
Capacidad de vía. 
Todo proceso de adjudicación de capacidad de red se 
subdivide en las siguientes fases, sujetas al diagrama 
de flujo que se define a pie de página: 
 Fase 1.- De adjudicación de capacidades: Durante 
esta fase se determina qué solicitudes obtendrán 
Capacidad en las líneas y periodos horarios 
correspondientes. 
Dicho proceso se realizará inicialmente en función 
de las Capacidades estimadas que se disponen en 
cada línea, dependiendo de la tipología de tráfico, 
según figuran en el Manual de Capacidades. 
Una vez atendidas las demandas según la tipología 
de tráfico, sujetas al calendario que se definió 
anteriormente, aquellas solicitudes que no hayan 
obtenido Capacidad, podrán disponer de las 
Capacidades residuales de otra tipología de tráfico, 
siempre y cuando ello sea técnicamente viable. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Fase 2.- De ajuste técnico de surco en malla: Una 
vez que las solicitudes han obtenido capacidad, se 
debe proceder al proceso técnico de inserción en 
la malla. Dicho proceso está sujeto a determinados 
principios técnicos de inserción de surcos y ajuste 
de malla. 
El procedimiento mediante el cual se procede al 
ajuste de la malla ya fue revisado en los criterios 
que se tienen en cuenta para la adjudicación de 
capacidad, al inicio de este bloque. 
Al final de este proceso, el RNE asignará a los 
Candidatos los surcos correspondientes. En el caso 
de los surcos regulares, esta asignación será 
provisional hasta que culmine la fase de 
coordinación y el periodo de alegaciones. 
 Fase 3.- De coordinación: La fase de coordinación 
ha sido concebida para resolver los conflictos que 
puedan surgir en las solicitudes y adjudicaciones 
de capacidad de infraestructura. 
Durante esta fase de coordinación, los gestores de 
infraestructura de modo centralizado impulsarán 
los estudios de surcos y las acciones negociadoras 
oportunas con los Candidatos para satisfacer de la 
mejor manera posible el conjunto de demandas 
recibidas, aun cuando proponga a los Candidatos 
en algunos casos adjudicaciones que difieran de lo 
solicitado. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bloque 04 
Adjudicación de capacidad  
 
126 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Fase 4.- De alegaciones: Finalmente, y tal y como 
se define en el calendario, se reserva un plazo 
determinado de tiempo en el que los licitadores 
pueden realizar las alegaciones que crean 
convenientes para la revisión de las adjudicaciones 
de surcos que se han planteado. 
06.- INTEGRACIÓN DEL PROCESO A NIVEL 
INTERNACIONAL 
Para concluir este bloque de adjudicación de 
capacidad ofreciendo una visión mucho más general 
de cómo funciona el proceso a nivel internacional y 
como se desarrolla más allá de la sencilla adjudicación 
de capacidad de red, es interesante ofrecer una 
descripción general de cuales son los servicios que 
ofrece el RNE a los usuarios, ya que, como podremos 
ver, estos servicios no se limitan exclusivamente al 
proceso de licitación y adjudicación, sino que el 
sistema se idea como un punto de centralización de 
información. 
Y para ofrecer ese servicio integral de productos, el 
primer trabajo que realizan es el de facilitar el acceso a 
la información de corredores de un modo sencillo y 
muy intuitivo, que aunque no substituye en ningún 
momento las aplicaciones informáticas, agilizan la 
obtención de la información clave necesaria en cada 
caso. 
Y por ello se subdivide toda la infraestructura a nivel 
europeo en una serie de corredores estratégicos, con 
el fin de acotar de un modo eficiente los flujos de 
transporte que los utilizaran, y de ese modo obtener 
calendarios de circulación con mayor proyección a las 
necesidades del cliente. 
El detalle de los corredores predefinidos existentes es: 
Corredor Trazado 
C01 
Oslo / Turku – Malmö – Padborg / 
Rostock – Hamburg 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
Corredor Trazado 
C02 
Antwerpen / Rotterdam – Köln – 
Mannheim – Basel – Genova 
C03 
Antwerpen / Rotterdam – Ruhr Area – 
Warszawa / Katowice 
C04 
Hamburg / Bremerhaven – Würzburg – 
München / Passau – Wien / Salzburg - 
Verona 
C05 
Antwerpen / Rotterdam – Luxembourg 
/ Paris – Lyon / Basel 
C06 
Mannheim / Gremberg – Lyon – Nimes 
– Perpignan – Barcelona – Valencia / 
Paris – Madrid – Lisboa 
C07 
Gdynia – Ponetów /Warszawa – 
Katowice – Wien / Bratislava – Tireste / 
Koper 
C08 
Lyon / Dijon – Torino – Ljubljana / 
Koper – Budapest 
C09 
Wien – Budapest – Bucuresti – 
Constanta / Kulata / Svilengrad / Varna 
/ Burgas 
C10 
Hamburg – Dresden – Praha – 
Bratislava - Budapest 
C11 
München – Salzburg – Ljubljana – 
Zagreb – Beograd – Sofia – Istambul 
Para cada uno de los corredores se reserva un 
apartado en el web completo, en el que, a parte de 
poder descargar la ficha de detalle del corredor, se 
puede consultar información de interés, horarios de 
surcos disponibles y en uso, capacidad residual, los 
enlaces de contacto con los diferentes gestores de 
infraestructura a través de las correspondientes OSS, 
etc. 
Por ejemplo, para nuestro caso, el troncal del surco es 
prácticamente idéntico al que figura en el corredor 
C06, que podemos consultar en el siguiente enlace: 
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http://www.rne.eu/index.php/corridor-
info/items/Corridor_6.html 
Ahora bien, lo que hace que el proceso funcione a la 
perfección, y dado que las necesidades de las EEFF no 
siempre se ajustan a las especificaciones concretadas 
anteriormente para cada uno de los corredores, son los 
sistemas informáticos centralizados que se emplean 
tanto para el diseño de trazados como para la gestión 
de calendarios de surcos y costes derivados por el uso 
de la infraestructura. 
Por orden de uso de los programas a la hora de 
interactuar con el RNE,  éstos son: 
 
El primer sistema informático que nos encontramos 
para iniciar el proceso es el, como ya hemos 
introducido en alguna ocasión en este bloque, es el 
Path Coordination System, o anteriormente llamado 
PATHFINDER, que es una herramienta informática 
utilizada tanto por los gestores de infraestructura 
como las EEFF y es empleada tanto para el diseño 
de rutas como para la coordinación de surcos, ya 
sean a nivel internacional como a nivel nacional. 
Se estima que es utilizada por el 95 % de entidades 
que realizan trámites para la circulación de 
pasajeros y, tras la implementación de módulos de 
control para los trenes de mercancías, el número se 
eleva hasta casi el 90 %. 
Las ventajas que reporta el sistema respecto al 
procedimiento tradicional son muy variadas, pero 
destacan la simplificación de los trámites, la 
armonización de criterios para la asignación de 
surcos, más eficiencia a la hora de gestionar la 
capacidad de la red, reducción de los problemas 
lingüísticos, entre otros. 
En el siguiente enlace se puede consultar un video 
en el que se explica de un modo muy educativo 
como funciona la integración del sistema: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
http://www.rne.eu/index.php/pcs-animation.html 
También se puede obtener información sobre 
manuales y tutoriales de uso en el siguiente enlace: 
http://www.rne.eu/index.php/pcs.html 
Hay que destacar que el software es totalmente 
gratuito para gestores de infraestructura y EEFF y el 
organismo ofrece asistencia técnica a la hora de 
realizar la implantación y su uso. 
NOTA: Para nuestro estudio, y dado que no teníamos 
ningún tipo de licencia ni opción de instalar el 
software, se opta por el método manual. Es algo más 
complejo y requiere de más tiempo, pero el diseño de 
la ruta se obtiene del mismo modo. 
Únicamente no se tendría la capacidad de armonizar 
el surco con el resto de demandas de red realizadas 
por formato electrónico general, ya sea mediante RNE 
PCS o PATHFINDER. Se podría realizar importando los 
archivos de GPS de la guía de la ruta, disponibles en 
formato KMZ y GPX, a formatos aceptados por el 
software, como archivos XML. 
 
Empleado prácticamente en paralelo con el sistema 
que se definió anteriormente, tendríamos la 
aplicación denominada Charging Information 
System, anteriormente denominado EICIS. 
A diferencia de la anterior, esta es una aplicación 
basada en un entorno WEB y nos permite, una vez 
determinado cual es el surco mediante el software 
anterior,  valorar el coste de uso de infraestructura, 
es de decir, el coste del trayecto desde el origen a 
destino, el coste de uso de estaciones y playas de 
servicio, costes por uso de servicios, etc. 
Se estima que en torno a 1300 usuarios consultan el 
aplicativo y se gestionan unos 200 trenes diarios. 
El uso es bastante intuitivo y sencillo, introduciendo 
del tipo de servicio a realizar, el trazado exportado 
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desde el PCS y los parámetros característicos del 
tren se obtiene un coste del servicio. 
Para más información, se puede seguir el enlace 
que figura a continuación: 
http://www.rne.eu/tl_files/RNE_Upload/Downloads/F
olders/CIS_2011.pdf 
NOTA: Toda información relativa a costes de operación 
la tenemos reservada en un único bloque exclusivo, 
que será el siguiente, conjuntamente con una 
planificación general de proceso completo y un 
diagrama de flujo de acciones. 
Dado que no disponemos de licencia para realizar el 
estudio a través del WEB, realizaremos un estudio 
discreto de costes por gestor de infraestructura, que, 
en definitiva, es exactamente la misma información 
que gestiona el entorno en línea. 
 
 
Finalmente, el último sistema que nos ofrece el RNE 
para la gestión del tráfico es el denominado Train 
Information System, que anteriormente recibía el 
nombre de EUROPTIRAILS, y es una herramienta 
basada en un entorno WEB que ofrece información 
en tiempo real del estado de la circulación de la red, 
ya sea de trenes de mercancías o de pasajeros. 
Mediante el uso de esta aplicación, cada gestor de 
infraestructura involucrado en la gestión de un surco 
en concreto tiene información actualizada al instante 
del tiempo de circulación, el estimado de llegada a 
destino, si se acumula algún retraso e información 
similar independientemente de la posición del tren a 
través del surco. 
Mediante el uso de la aplicación se optimiza la 
disposición de trenes en la red de un modo 
dinámico, ofrece flexibilidad en la gestión de 
recursos, ya sean humanos y materiales y ofrece 
una mayor capacidad de respuesta al cliente. 
Combinando esta aplicación con la señal de GPS 
disponible en los equipos de tracción, se ofrece al 
cliente una trazabilidad total de la carga y la 
posición, con las ventajas que ello conlleva en la 
cadena de suministro. 
En el siguiente enlace se puede consultar un video 
en el que se explica de un modo muy educativo 
como funciona la integración del sistema: 
http://www.rne.eu/index.php/tis.html 
Para más información, se puede seguir el enlace 
que figura a continuación: 
http://www.rne.eu/tl_files/RNE_Upload/Downloads/F
olders/TIS_2011.pdf 
Además de estas funciones que son elementales para 
nuestra operación, el RNE realiza otras funciones a 
nivel de gestión y regulación del tráfico a nivel europeo, 
como llevar a cabo el proyecto EPR (European 
Performance Regime) en cumplimiento de la directiva 
europea 2001/14, que desarrolla el régimen de 
prestaciones de la red de interés general, el proyecto 
TCCCom mediante el cual se implementa el protocolo 
de gestión de la información entre los diferentes 
gestores de infraestructura, etc. 
07.- CONCLUSIONES DEL BLOQUE 
Una vez realizado el estudio de adjudicación de 
capacidad de red, y aunque en el proceso no se haya 
analizado a nivel discreto por cada uno de los gestores 
de infraestructura, no podemos comprender el porqué 
de la diferencia de gestión para el tráfico que 
denominaremos interior, el que circula por la 
infraestructura propia del gestor, y el exterior, en el que 
intervienen más de un gestor de infraestructura. 
Y es que la oferta no es homogénea a nivel interior 
para los gestores de infraestructura, cada uno ofrece 
unos servicios diferentes y, lo que más nos sorprende, 
es la diferencia de criterio en la valoración de los 
servicios que se prestan e, incluso, la metodología que 
se sigue para la licitación de surcos. 
Si que es cierto que a nivel internacional el criterio es 
homogéneo, armonizado y gestionado por un ente 
individual, el RNE , esa doble metodologías de 
adjudicación de capacidades puede resultar complejo 
en tanto que a modelo de trabajo se refiere, sobre todo 
cuando no se trabaja con el paquete integral de 
software PCS + CIS + TIS. 
Es un concepto que no estriba directamente en una 
amenaza al sistema de gestión, pero si que es cierto 
que puede afectar de algún modo, y de hecho se tiene 
constancia de que así sucede, en la gestión de 
frecuencias a nivel nacional y nivel internacional. 
Ahora bien, el concepto que si que puede ser una 
negativa patente a la poca flexibilidad del sistema, o 
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por lo menos hasta que no estén integrados para todos 
los surcos la modalidad de adjudicación de capacidad 
de red vía “Click and ride”, es el calendario de 
adjudicaciones. 
Somos totalmente conscientes de que la gestión de la 
malla a nivel internacional es muy compleja, sobre 
todo tratando con un ente totalmente dinámico y que 
no sigue un patrón de comportamiento establecido, 
pero que el proceso de adjudicación y redacción de 
calendarios de circulación se establezca a anualmente 
es muy restrictivo y acotado, sobre todo cuando se 
trata de EEFF que inician sus operaciones en un 
momento determinado. 
Tampoco es excesivamente negativo, ya que siempre 
se acaba consiguiendo capacidad de red, pero las 
franjas las cuales se puede ser adjudicatario no 
satisfará las necesidades de la EEFF y lo pero de todo, 
es que no satisfará las necesidades de cliente de la 
EEFF, y por consiguiente, a la cadena de suministro 
del cliente. 
Y tras llegar a este punto del proceso, podríamos decir 
que el procedimiento a seguir para obtener capacidad 
de red ya se ha completado. Partiendo desde cero y en 
este mismo momento, se ha desarrollado todos los 
tramites pertinentes a realizar para operar. 
Ahora restará exclusivamente, y como veremos en el 
siguiente bloque, cual es el coste de operar la 
infraestructura. Y hay que recalcar que exclusivamente 
serán tratados aquellos costes inherentes a la acción 
de operar o explotar la capacidad de red adjudicada, y 
no tendremos en consideración los costes de acceso a 
la operación, ya que el estudio se debería alargar más 
de lo previsto y no se contempla como objeto real del 
proyecto. 
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05.- 
PLANIFICACIÓN Y 
VALORACIÓN 
00.- INTRODUCCIÓN 
Y finalmente, llegamos al último bloque que compone 
este manual. Siendo francos, en tanto que a nueva 
información se refiere, se aporta poca información de 
base, ya que lo que intentamos en este bloque es 
realizar la planificación general del proyecto, desde 
que se inicia el proceso de creación de la EF hasta que 
se obtiene la capacidad de red necesaria para poder 
explotar el surco del que hemos sido adjudicatarios, 
todo ello descrito paso por paso. 
Del mismo modo, se complementa el informe con la 
valoración económica del coste de explotación del 
surco. 
Un aspecto importante a tener en cuenta antes de 
iniciar el estudio es que la valoración económica, se 
recalca aunque sea algo que ya va implícito en la 
definición dada anteriormente, es del coste de 
explotación del surco, no del coste de oportunidad de 
explotación del surco. 
Como coste de explotación del surco entenderemos 
como todos aquellos costes que se incurren a la hora 
de realizar la operación, como pueden ser los costes 
de uso de la infraestructura, los costes de acceso a la 
misma, los costes de personal y de operaciones en las 
terminales de origen y de destino, entre otros que 
veremos posteriormente. 
Como coste de oportunidad de explotación del surco, 
además de los vistos anteriormente, se deberían incluir 
los costes asociados a personal propio, como son los 
de los maquinistas, personal de acompañamiento, el 
coste del alquiler o del leasing del material de tracción 
y del material remolcado, o el coste de compra, 
dependiendo de la opción tomada por la empresa, 
entre un gran etc.  
Y se hace de este modo deliberadamente, ya que el 
concepto es claro, queremos determinar el coste de 
acceso a un surco determinado. Simulando un 
paralelismo, sería como decir cual es el coste de ir de 
una ciudad determinada a otra ciudad, en el que se 
incurrirían costes directos de consumo de combustible 
y de peajes. Sin tener en cuenta claro está la 
amortización del vehículo ni la parte proporcional del 
valor del seguro obligatorio ni los riesgos que se 
asumen. 
Realizar un análisis completo de costes nos incurriría 
directamente en el estudio de viabilidad de la 
operación, cosa que no se ajusta al objeto de este 
proyecto. 
Pero, como veremos en próximos apartados, el hecho 
de no realizar el análisis de coste de oportunidad no 
significa que el proceso de determinación del coste sea 
más sencillo, que no lo es, y menos sin tener acceso, 
por desgracia, al aplicativo web del RNE denominado 
RNE CIS. 
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01.- PLANIFICACIÓN DEL PROYECTO 
En el apartado de planificación vamos a simular una 
programación completa del proceso, desde que se 
inicia el proceso con la entrega de la documentación 
necesaria para la obtención del título de EF hasta que 
el ente correspondiente adjudica a la EF la capacidad 
de red para la explotación del surco solicitado. 
Para realizar el proceso los más sencillo e intuitivo 
posible, el estudio de planificación lo vamos a 
desarrollar elementalmente con dos documentos, que 
son: 
 Planificación  de la actuación: Mediante el empleo 
de herramientas informáticas, en este caso de 
Microsoft Project, se realiza una planificación 
programada de todas las tareas a realizar para la 
consecución del proyecto, organizadas éstas por 
bloques temáticos. 
Partiendo del 01 de enero del 2012, fecha 
hipotética de inicio del proyecto, se estructuran 
todas las actividades a realizar, y de ese modo 
obtendremos una valoración de tiempo necesario 
que se necesitaría para la consecución del proceso 
de gestión.  
Como ya podemos llegar a intuir, y de hecho es lo 
que sucede en realidad, desde que se inicia el 
proceso de obtención de licencia de EF hasta que 
se obtiene capacidad de red el lapso de tiempo 
transcurrido es importante, sobre todo si lo que se 
desea es fijar la ruta a un surco en concreto 
mediante el procedimiento general de solicitud de 
capacidad de red. 
A la práctica lo que realizaremos es que, 
dependiendo de la fecha en la que se obtenga la 
información necesaria para iniciar el proceso de 
licitación hasta que se realice el siguiente ciclo de 
solicitud de capacidad de red por el método 
general, se solicitará capacidad de red por método 
late path o ad hoc. 
Si se sigue esta metodología, la explotación del 
surco se puede realizar lo antes posible, pero 
tendremos el hándicap del sobrecoste que 
conllevará realizar las frecuencias en un horario 
que no es el que hemos establecido y que no se 
ajusta realmente a nuestras necesidades. 
De esta planificación se entrega copia tanto en 
papel como en soporte informático. 
 Diagrama de flujo de la operación: Una 
herramienta de soporte a la planificación del 
estudio y que aporta información en tanto que a 
relación lógica entre procesos a realizar es el 
diagrama de flujo de la operación. 
Hay 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
En dicho diagrama de flujo se sigue paso a paso el 
desarrollo de cada una de las actividades a 
realizar, reflejando en cada momento el 
movimiento de flujo de información entre cada una 
de ellas y determinando qué documentos son 
necesarios para satisfacer correctamente los 
requerimientos de la actividad y así pasar a la 
siguiente etapa. 
Este diagrama de flujos será elemental para la 
implementación del proceso, ya que partiendo 
desde cero se dan las referencias necesarias para 
la consecución y se dan las instrucciones 
necesarias para volver al ciclo de información en 
caso de que una actividad en concreto nos reporte 
una no conformidad. 
En definitiva, con la planificación de la actuación y el 
diagrama de flujo tenemos herramientas más que 
suficientes para la consecución de nuestro objeto del 
proyecto, el resto de documentos que lo componen 
complementan los documentos y dan información más 
precisa sobre las acciones que se deben realizar. 
02.- VALORACIÓN ECONÓMICA. PRINCIPIOS DE 
TARIFICACIÓN DE SERVICIOS 
Todos y cada uno de los gestores de infraestructuras 
siguen en mayor medida los mismos principios en 
tanto que a tarificación de servicios se refiere, ya que 
las directrices emanan de la normativa europea, y 
éstos son: 
 Tasas Ferroviarias: Las Tasas Ferroviarias 
satisfacen los hechos imponibles relacionados con 
la prestación de servicios ferroviarios determinados 
y regulados por ley por cada uno de los países 
miembros.  
 Cánones Ferroviarios: Por Cánones se entiende a 
las tasas que aplica el gestor de la infraestructura a 
las EEFF por el uso de la infraestructura 
gestionada por el ente. 
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Las cuantías de dichas tasas se establecen por ley 
en cada uno de los estados miembros, siguiendo 
las pautas marcadas por la directiva 2001/14/CE 
de 26 de febrero de 2001 relativa a la adjudicación 
de la capacidad de infraestructura ferroviaria, 
aplicación de cánones por su utilización y 
certificación de la seguridad, y son actualizadas 
anualmente. 
En caso de ser un gestor de infraestructura 
privado, el mismo ente define, según corresponda, 
las cuantías de los cánones. 
 Tarifas por Prestación de Servicios Adicionales y 
Complementarios: Cada uno de los gestores de 
infraestructura ofrece a las EEFF un catálogo de 
servicios amplio y variado para cubrir las 
necesidades de servicios no satisfechas por las 
propias EEFF. 
A diferencia del caso anterior, estos servicios no 
son regulados por ley, y son cada uno de los 
gestores de infraestructura los encargados de 
valorar siguiendo la tendencia del mercado la 
cuantificación de los mismos. 
03.- TASAS FERROVIARIAS APLICABLES A LA 
OPERACIÓN 
En la actualidad, las únicas tasas ferroviarias aplicables 
a la operación de transporte a realizar son las 
siguientes: 
 Expedición de licencia de Empresa Ferroviaria (EF) 
y Certificado de Seguridad: La tasa aplicable para 
la obtención de licencia de Empresa Ferroviaria o 
su revisión para la modificación de servicios, tal y 
como se revisó en el tercer bloque, y la tasa para la 
obtención del Certificado de Seguridad son:  
 
 
Concepto ADIF 
Expedición de 
Licencia de EF 
10.000,00 € 
Expedición de 
Certificado de 
Seguridad 
10.000,00 € 
Ampliación, 
renovación o 
revisión de 
Licencia de EF o 
CS 
5.000,00 € 
Para ajustar la Licencia de EF al marco 
comunitario, únicamente se necesitará traducir el 
documento a la lengua oficial vehicular empleada 
por el correspondiente gestor de infraestructura, se 
deberá contemplar ese sobrecoste. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Recordamos que lo aquí citado se regula en la 
sección I del Capítulo I de Tasas Ferroviarias 
incluido en el Título V de Régimen económico y 
tributario de la Ley del Sector Ferroviario. 
A continuación se lista enlace para su consulta: 
http://www.boe.es/boe/dias/2003/11/18/pdfs/A405
32-40562.pdf 
Para el ajuste del Certificado de Seguridad al resto 
de los tramos que conforman el surco, excepto 
para TP Ferro, se requiere revisión de los 
parámetros de seguridad del documento, para ver 
si se ajustan a lo solicitado o bien deben revisarse. 
Ahora bien, el coste de revisión variará 
dependiendo si el certificado disponible se ajusta o 
no a lo especificado por la norma. Por ello, no se 
define una cantidad específica para cada caso, 
sino que se realiza una provisión económica para 
sufragar el gasto, que serán de: 
 
 
Concepto ADIF 
Provisión revisión 
Certificado de 
Seguridad 
6.000,00 € 
  
 
 
Concepto DB Netze 
Provisión revisión 
de Certificado de 
Seguridad 
7.200,00 € 
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 Expedición de títulos al personal ferroviario: Todos 
los títulos al personal ferroviario están sujetos a 
tasas para su puesta en circulación. 
Si bien es cierto que el título es habilitante para 
ejercer a nivel internacional, la obtención del 
mismo en un país miembro u otro en tanto que a 
coste se refiere, varía sensiblemente. 
Para nuestro ejemplo, los costes de obtención de 
licencia para conducción son los siguientes: 
 
  
ADIF 
Réseau Ferré 
de France 
DB Netze 
100,00 € 127,00 € 175,00 € 
Por lo que lo más sensato es obtener las licencias 
siempre en territorio español.  
Ahora bien, deberemos tener en cuenta que para 
la tramitación tanto de la revisión del certificado de 
seguridad como para la validación del título de EF 
en posesión se nos solicitará una traducción en la 
lengua que corresponda en cada caso. 
TP Ferro aceptará el texto tanto en español como 
en francés. 
NOTA: Existen otros tipos de tasas que regulan la 
homologación de centros de formación, centros de 
certificación de material rodante, tasas de transporte 
de viajeros, etc. 
No es de aplicable para este caso, pero es interesante 
saber dicha información por si en un futuro la EF 
desea expandir o modificar el servicio que realiza. 
04.- CÁNONES POR USO DE LAS LINEAS 
FERROVIARAS 
El primer paquete importante de cánones que hay que 
tener en consideración son los derivados del uso de las 
líneas ferroviarias gestionadas por cada uno de los 
administradores de infraestructura. 
Incluidos estos cánones en el paquete mínimo de 
acceso a red, son descritas las modalidades siguientes: 
 
 
 
 
 
 
 
 Canon de Acceso: En función de los tramos de red 
en los que se pretenda prestar los servicios y de la 
declaración de actividad realizada por la empresa 
ferroviaria, que se pagará, de una sola vez, al inicio 
de cada período por el que se haya producido la 
adjudicación de capacidad. 
El importe de este canon repercutirá los costes que 
supongan, para el administrador de 
infraestructura, los procesos de gestión 
administrativa vinculados a la relación de éste con 
los operadores ferroviarios, como son el 
mantenimiento de los medios personales y 
materiales, la publicación de la declaración de red, 
así como la elaboración de los planes de 
explotación, asignación de capacidad y supervisión 
de la circulación de trenes. 
La cuantía se determina en función de la 
declaración de actividad realizada por la EF en 
tanto que tráfico se refiere. Como ya se comentó 
en el tercer bloque y recordando, tenemos que el 
total de kilómetros a realizar son:  
Concepto Frecuencias Kms 
Barcelona – 
Ludwigshafen 
Regular 
208 267.103,20 
Barcelona – 
Ludwigshafen 
Especial 
24 30.819,60 
Surcos 
especiales – 
Pruebas 
- 26.710,32 
TOTAL 324.633,12 
Que contrastando con la legislación vigente, lanza 
los siguientes importes: 
 
 
Concepto ADIF 
Canon de acceso 
a la red 
60.000,00 € 
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Para el resto de gestores de red los criterios de 
acceso a la red son diferentes, por lo que los 
costes que se aplican también difieren. El detalle 
se presenta a continuación: 
Gestor 
Infraestructura 
Observaciones 
 
Su contrato de concesión 
no establece canon de 
acceso de infraestructura 
como medio concepto 
facturable 
 
El canon de acceso resta 
exento para tráfico de 
mercancías  
 
El modelo de pago difiere 
por completo al del resto 
de gestores. Se realizará 
análisis al detalle a nivel 
individual 
 Canon por reserva de capacidad: Esta modalidad 
se aplica a los servicios ferroviarios en función del 
tipo de línea, del servicio, del tipo de tren y del 
horario en que se realice, y su cuantía será la que 
resulte de multiplicar las cantidades unitarias que 
se indican a continuación, por los kilómetros de 
tramo reservado. 
Sin duda alguna, el cálculo de este canon será el 
más complejo de determinar, ya que para cada 
uno de los gestores de deberán determinar 
previamente cuales son los tipos de líneas, el tipo 
de servicio y el periodo de horario por en el que se 
realiza el servicio. 
Para la determinación del coste debemos vamos a 
seguir, tanto para las frecuencias de ida como las 
frecuencias de vuelta el horario que estipulamos 
en el tercer bloque. 
Previo el estudio, vamos a definir los siguientes 
conceptos: 
 Tipos de líneas: Para el diseño del tipo de 
líneas, debemos realizar primero un estudio de 
detalle para cada uno de los tramos que 
componen el surco. Procedemos del siguiente 
modo: 
ADIF 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Tipo de 
línea 
1 0,00 22,30 
C1 (línea 
general) 
2 22,30 43,40 
3 43,40 48,18 
4 48,18 49,87 
5 49,87 116,67 C.1 
(Línea 
general) 6 116,67 162,67 
 
TP Ferro 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Tipo de 
línea 
7 162,67 211,27 
S.I 
(Única 
línea) 
 
Réseau Ferré de France 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Tipo de 
línea 
8 211,27 216,58 
C (Línea 
clásica) 
9 216,58 280,08 
10 280,08 307,08 
11 307,08 377,98 
12 377,98 428,08 
B (Línea 
clásica) 
13 428,08 474,48 
C (Línea 
clásica) 
14 474,48 598,48 
15 598,48 685,88 
16 685,88 705,58 
17 705,58 776,78 
18 776,78 833,98 
19 833,98 905,38 
20 905,38 970,88 
21 970,88 1089,88 
22 1089,88 1124,48 C / B 
(Línea 
clásica) 23 1124,48 1276,48 
24 1276,48 1284,15 
D (Línea 
clásica) 
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DB Netze 
Tramo 
Desde 
Km 
Hasta 
km 
Tipo de 
línea 
25 1284,15 1360,55 
F1 F2, F3, 
F5, Z1 
26 1360,55 1416,05 F1, F5 
27 1416,05 1432,65 F3, F5, Z1 
Para la determinación de líneas es necesario 
disponer de los siguientes documentos: 
Para ADIF, es necesario consultar el Anexo II 
de Clasificación de las líneas ferroviarias 
incluido en la Orden FOM/898/2995 de 8 de 
abril, por la que se fijan las cuantías de los 
cánones ferroviarios. El enlace es el siguiente: 
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/C757
AF51-ED5B-46A8-82B0-
A56DDC0E7F34/22393/C%C3%A1nonesferro
viariosOFOM8982005.pdf 
Para TP Ferro, toda la información relativa al 
tipo de línea se puede encontrar en su DR. El 
enlace es: 
http://www.tpferro.com/sites/default/files/image
s/Declaracion-de-Red-TPFERRO-2012.pdf 
Para Réseau Ferré de France se debe 
consultar el anexo 4.1 adjunto a su DR. El 
enlace de consulta es el siguiente: 
http://www.rff.fr/public/force_download.php?dir
=IMG&url=DRR_2012_-
_Annexe_10_2_Bareme_de_prestations_mini
males.pdf 
Finalmente, para DB Netze el documento en el 
que se relacionan los tipos de líneas van 
adjuntos en el software de cálculo de precio de 
surco. Se puede consultar aquí: 
http://fahrweg.dbnetze.com/site/dbnetz/zubeho
er__assets/de/migrationsvorbereitung/trasse__t
rassenpreissoftware__2012.zip 
NOTA: En determinados tramos el surco 
atraviesa diferentes tipos de líneas, es por eso 
que aparecen en un mismo tramo más de una 
denominación de línea. De todos modos, esta 
observación se lista en el detalle de cálculo. 
 Tipos de servicios: Para todos los supuestos, el 
tipo de servicio que se realiza es el de 
Mercancías. La denominación que se emplea 
en el documento a surcos especiales – 
pruebas corresponden al test de nuevos 
servicios, pero siempre en régimen de 
mercancías. 
El gestor TP Ferro nos solicita más detalle 
respecto al tipo de servicio, que definiremos 
como tipo 2.3. Mercancías de transporte 
combinado. 
 Periodos horarios: Tanto para la frecuencia de 
ida como para la frecuencia de vuelta, 
debemos determinar sobre que franja horaria 
se realiza el servicio, ya que dependiendo de si 
es hora punta, hora valle u hora normal el 
canon que se aplica es mayor o menor. 
Este estudio lo realizaremos exclusivamente 
para los tramos que transcurren a través de las 
redes gestionadas por ADIF, TP Ferro y 
Réseau Ferré de France.  
DB Netze aplica, como veremos más adelante, 
otros criterios para la valoración del surco de 
tránsito, como son el factor de uso, la 
velocidad mínima de las composiciones, etc. 
Hay que recordar que los datos relativos a los 
periodos horarios son teóricos, sin tener en 
cuenta las posibles demoras en el servicio. 
Los resultados obtenidos se pueden ver en los 
siguientes cuadros desglosados: 
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TRAMO BARCELONA / MORROT – LUDWIGSHAFEN KTL 
Tramo Desde Hasta Gestor infraestructura 
Hora 
salida/paso 
Hora 
llegada/paso 
Franja horaria 
según GI 
1 Morrot Castellbisbal ADIF 16:00 16:23 
Normal 
2 Castellbisbal Nudo Mollet ADIF 16:23 16:45 
3 Nudo Mollet 
Túnel 
Montmeló sal 
ADIF 16:45 16:55 
4 
Túnel 
Montmeló sal 
Túnel 
Montmeló ent 
ADIF 16:55 16:57 
5 
Túnel 
Montmeló ent 
Girona ADIF 16:57 18:07 
6 Girona Figueres ADIF 18:07 18:55 Punta 
7 Figueres Le Soler TP Ferro 18:55 19:34 
Media 8 Le Soler Perpignan Réseau Ferré France 19:34 19:38 
9 Perpignan Narbonne Réseau Ferré France 19:38 20:34 
10 Narbonne Béziers Réseau Ferré France 21:04 21:28 
Normal 
11 Béziers Montpellier Réseau Ferré France 21:28 22:34 
12 Montpellier Nimes Réseau Ferré France 22:34 23:18 
13 Nimes Avignon Réseau Ferré France 23:18 23:59 
14 Avignon Valence Réseau Ferré France 0:04 1:53 
Valle 
15 Valence Givors Réseau Ferré France 1:53 3:10 
16 Givors Lyon Réseau Ferré France 3:10 3:27 
17 Lyon Mâcon Réseau Ferré France 3:27 4:28 
18 Mâcon Chalon Réseau Ferré France 4:28 5:17 Normal 
19 Chalon Dijon Réseau Ferré France 5:47 6:48 Media 
20 Dijon Chalindrey Réseau Ferré France 6:48 7:44 
Punta 
21 Chalindrey Toul Réseau Ferré France 7:49 9:31 
22 Toul Nancy Réseau Ferré France 9:31 10:01 Media 
23 Nancy Strasbourg Réseau Ferré France 10:01 12:12 
Normal 
24 Strasbourg Kehl Réseau Ferré France 12:42 12:49 
25 Kehl Karlsruhe DB Netze 12:49 14:11 
NO INFLUYE 
26 Karlsruhe Mannheim DB Netze 14:11 15:10 
27 Mannheim 
Ludwigshafen 
- KTL 
DB Netze 15:10 15:28 
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TRAMO LUDWIGSHAFEN KTL – BARCELONA / MORROT 
Tramo Desde Hasta Gestor infraestructura 
Hora 
salida/paso 
Hora 
llegada/paso 
Franja horaria 
según GI 
1 
Ludwigshafen 
- KTL 
Mannheim DB Netze 22:00 22:17 
NO INFLUYE 
2 Mannheim Karlsruhe DB Netze 22:17 23:16 
3 Karlsruhe Kehl DB Netze 23:16 0:38 
4 Kehl Strasbourg Réseau Ferré France 0:38 0:45 
Valle 5 Strasbourg Nancy Réseau Ferré France 0:45 2:56 
6 Nancy Toul Réseau Ferré France 3:26 3:56 
7 Toul Chalindrey Réseau Ferré France 3:56 5:43 
Normal 
8 Chalindrey Dijon Réseau Ferré France 5:48 6:41 
9 Dijon Chalon Réseau Ferré France 6:41 7:42 Media 
10 Chalon Mâcon Réseau Ferré France 7:42 8:31 
Punta 
11 Mâcon Lyon Réseau Ferré France 8:31 9:32 
12 Lyon Givors Réseau Ferré France 10:02 10:19 
Normal 
13 Givors Valence Réseau Ferré France 10:19 11:36 
14 Valence Avignon Réseau Ferré France 11:36 13:25 
15 Avignon Nimes Réseau Ferré France 13:30 14:11 
16 Nimes Montpellier Réseau Ferré France 14:11 14:55 
17 Montpellier Béziers Réseau Ferré France 14:55 15:57 
18 Béziers Narbonne Réseau Ferré France 15:57 16:21 
Media 
19 Narbonne Perpignan Réseau Ferré France 16:21 17:17 
20 Perpignan Le Soler Réseau Ferré France 17:17 17:21 Punta 
21 Le Soler Figueres TP Ferro 17:21 18:00 Media 
22 Figueres Girona ADIF 18:30 19:18 
Punta 
23 Girona 
Túnel 
Montmeló ent 
ADIF 19:18 20:28 
24 
Túnel 
Montmeló ent 
Túnel 
Montmeló sal 
ADIF 20:28 20:30 
25 
Túnel 
Montmeló sal 
Nudo Mollet ADIF 20:30 20:35 
Normal 
26 Nudo Mollet Castellbisbal ADIF 20:35 20:59 
27 Castellbisbal Morrot ADIF 20:59 21:22 
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Una vez vistos los conceptos elementales para el cálculo del canon, ahora si que podemos determinar el coste 
asociado a cada uno de los tramos que conforman el surco. 
Para ADIF, el canon a abonar anualmente será el siguiente: 
NOTA: No se ha tenido en consideración los kilómetros reservados para pruebas en el cómputo global anual, ya 
que no se dispone de detalle de surco. Únicamente se presentan como reserva marginal a la hora de solicitar 
capacidad de red para nuevas rutas. 
Para facilitar el cálculo, se ha ajustado la franja horaria a los tiempos de trayecto de cada uno de los tramos por 
el criterio de costes más desfavorable, a efectos de crear una pequeña provisión por los retrasos que se puedan 
dar a la hora de realizar la explotación del surco.  
Para TP Ferro, el canon por reserva de capacidad a abonar anualmente será el siguiente: 
Tramo  
de Ida 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo 
línea 
Coste por km 
(€/Km) 
Subtotales (€) 
1 Morrot Castellbisbal 22,30 
Normal 
C.1. 0,05 € 1,12 € 
2 Castellbisbal Nudo Mollet 21,10 C.1. 0,05 € 1,06 € 
3 Nudo Mollet 
Túnel 
Montmeló sal 
4,78 C.1. 0,05 € 0,24 € 
4 
Túnel 
Montmeló sal 
Túnel 
Montmeló ent 
1,69 C.1. 0,05 € 0,08 € 
5 
Túnel 
Montmeló ent 
Girona 66,80 C.1. 0,05 € 3,34 € 
6 Girona Figueres 46,00 Punta C.1. 0,30 € 13,80 € 
        
     
POR FRECUENCIA 19,63 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO I 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL I 2.279,49 € 
        
Tramo  
de 
Vuelta 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo 
línea 
Coste por km 
(€/Km) 
Subtotales (€) 
22 Figueres Girona 46,00 
Punta 
C.1. 0,30 € 13,80 € 
23 Girona 
Túnel 
Montmeló ent 
66,80 C.1. 0,30 € 20,04 € 
24 
Túnel 
Montmeló ent 
Túnel 
Montmeló sal 
1,69 C.1. 0,30 € 0,51 € 
25 
Túnel 
Montmeló sal 
Nudo Mollet 4,77 
Normal 
C.1. 0,05 € 0,24 € 
26 Nudo Mollet Castellbisbal 23,00 C.1. 0,05 € 1,15 € 
27 Castellbisbal Morrot 21,90 C.1. 0,05 € 1,09 € 
        
     
POR FRECUENCIA 36,83 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO V 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL V 4.272,34 € 
        
     
COSTE TOTAL ANUAL 
I+V 
6.549,82 € 
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NOTA: No se ha tenido en consideración los kilómetros reservados para pruebas en el cómputo global anual, ya 
que no se dispone de detalle de surco. Únicamente se presentan como reserva marginal a la hora de solicitar 
capacidad de red para nuevas rutas. 
Para facilitar el cálculo, se ha ajustado la franja horaria a los tiempos de trayecto de cada uno de los tramos por 
el criterio de costes más desfavorable, a efectos de crear una pequeña provisión por los retrasos que se puedan 
dar a la hora de realizar la explotación del surco.  
La cantidad correspondiente a reserva por capacidad se debe deducir al coste de uso, tal y como se especifica 
en su DR. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tramo  
de Ida 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo línea 
Coste por km 
(€/Km) 
Subtotales 
(€) 
7 Figueres Le Soler 48,60 Media S.I. 1,07 € 52,00 € 
        
     
POR FRECUENCIA 52,00 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO I 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL I 6.032,00 € 
        
Tramo 
de 
Vuelta 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo línea 
Coste por km 
(€/Km) 
Subtotales 
(€) 
21 Le Soler Figueres 48,60 Media S.I. 1,07 € 52,00 € 
        
     
POR FRECUENCIA 52,00 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO V 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL V 6.032,00 € 
        
     
COSTE TOTAL ANUAL 
I+V 
12.064,00 € 
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Para Réseau Ferré de France, el canon por reserva de capacidad a abonar anualmente será el siguiente: 
Tramo  
de Ida 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo línea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales 
(€) 
8 Le Soler Perpignan 5,31 
Media 
C 0,83 € 4,43 € 
9 Perpignan Narbonne 63,50 C 0,83 € 53,00 € 
10 Narbonne Béziers 27,00 
Normal 
C 0,67 € 18,03 € 
11 Béziers Montpellier 70,90 C 0,67 € 47,35 € 
12 Montpellier Nimes 50,10 B 1,39 € 69,50 € 
13 Nimes Avignon 46,40 C 0,67 € 30,99 € 
14 Avignon Valence 124,00 
Valle 
C 0,33 € 41,44 € 
15 Valence Givors 87,40 C 0,33 € 29,21 € 
16 Givors Lyon 19,70 C 0,33 € 6,58 € 
17 Lyon Mâcon 71,20 C 0,33 € 23,80 € 
18 Mâcon Chalon 57,20 Normal C 0,67 € 38,20 € 
19 Chalon Dijon 71,40 Media C 0,83 € 59,59 € 
20 Dijon Chalindrey 65,50 
Punta 
C 1,00 € 65,63 € 
21 Chalindrey Toul 119,00 C 1,00 € 119,24 € 
22 Toul Nancy 
26,40 
Media 
C 0,83 € 22,03 € 
8,20 B 1,73 € 14,22 € 
23 Nancy Strasbourg 
129,90 
Normal 
C 0,67 € 86,75 € 
22,10 B 1,39 € 30,66 € 
24 Strasbourg Kehl 7,67 D 0,27 € 2,04 € 
        
     
POR FRECUENCIA 762,67 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO I 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL I 88.470,02 € 
        
Tramo  
de 
Vuelta 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo línea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales 
(€) 
4 Kehl Strasbourg 7,67 
Valle 
D 0,13 € 1,02 € 
5 Strasbourg Nancy 
129,90 C 0,33 € 43,41 € 
22,10 B 0,69 € 15,33 € 
6 Nancy Toul 
26,40 C 0,33 € 8,82 € 
8,20 B 0,69 € 5,69 € 
7 Toul Chalindrey 124,00 
Normal 
C 0,67 € 82,81 € 
8 Chalindrey Dijon 61,50 C 0,67 € 41,07 € 
9 Dijon Chalon 71,40 Media C 0,83 € 59,59 € 
10 Chalon Mâcon 57,20 
Punta 
C 1,00 € 57,31 € 
11 Mâcon Lyon 71,20 C 1,00 € 71,34 € 
12 Lyon Givors 19,70 Normal C 0,67 € 13,16 € 
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NOTA: No se ha tenido en consideración los kilómetros reservados para pruebas en el cómputo global anual, ya 
que no se dispone de detalle de surco. Únicamente se presentan como reserva marginal a la hora de solicitar 
capacidad de red para nuevas rutas. 
Para facilitar el cálculo, se ha ajustado la franja horaria a los tiempos de trayecto de cada uno de los tramos por 
el criterio de costes más desfavorable, a efectos de crear una pequeña provisión por los retrasos que se puedan 
dar a la hora de realizar la explotación del surco.  
Finalmente, presentamos la valoración para los tramos sobre la infraestructura de DB Netze. Para este caso en 
concreto, y debido a la gran diversidad de tipos de redes disponibles tenemos que hacer un ajuste más 
detallado, desglosando más si cabe el surco. 
El detalle se presenta a continuación: 
Tramo  
de 
Vuelta 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo línea 
Coste por 
km 
(€/Km) 
Subtotales (€) 
13 Givors Valence 87,40 
Normal 
C 0,67 € 58,37 € 
14 Valence Avignon 124,00 C 0,67 € 82,81 € 
15 Avignon Nimes 46,40 C 0,67 € 30,99 € 
16 Nimes Montpellier 50,10 B 1,39 € 69,50 € 
17 Montpellier Béziers 70,90 C 0,67 € 47,35 € 
18 Béziers Narbonne 27,00 
Media 
C 0,83 € 22,53 € 
19 Narbonne Perpignan 63,50 C 0,83 € 53,00 € 
20 Perpignan Le Soler 5,30 Punta C 1,00 € 5,31 € 
        
     
POR FRECUENCIA 769,40 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO V 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL V 89.250,34 € 
       
     
COSTE TOTAL ANUAL 
I+V 
177.720,36 € 
Tramo  
de Ida 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo linea 
Coste por km 
(€/Km) 
Subtotales 
(€) 
25 
Kehl Appenweier  13,53 
NO 
INFLUYE 
F3 1,76 € 23,86 € 
Appenweier  
Appenweier 
Nord 
0,44 Z1  1,73 € 0,76 € 
Appenweier 
Nord 
Bühl (Baden) 
F 
20,61 
F1  
2,82 € 58,16 € 
Bühl (Baden) 
F 
Baden-Baden 10,52 2,82 € 29,69 € 
Baden-Baden Rastatt 8,56 
F3 
1,76 € 15,09 € 
Rastatt 
Karlsruhe-
Dammerstock 
18,26 1,76 € 32,22 € 
Karlsruhe-
Dammerstock 
Karlsruhe Gbf  4,34 
F5  
1,25 € 5,44 € 
Karlsruhe Gbf  
Karlsruhe-
Hagsfeld 
4,16 1,25 € 5,22 € 
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Tramo  
de Ida 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo linea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales 
(€) 
25 
Karlsruhe-
Hagsfeld 
Graben-
Neudorf 
15,53 
NO 
INFLUYE 
F2  1,96 € 30,44 € 
26 
Graben-
Neudorf 
Philippsburg 
Molzau 
5,16 
F5  
1,25 € 6,47 € 
Philippsburg 
Molzau 
Hockenheim 12,78 1,25 € 16,02 € 
Hockenheim 
Mannheim 
Hbf 
20,87 F1  2,82 € 58,89 € 
Mannheim 
Hbf 
Ludwigshafen 
3401 LGr 
1,03 
F3  
1,77 € 1,82 € 
27 
Ludwigshafen 
3401 LGr 
Ludwigshafen 
(Rhein) Mitte 
0,44 1,76 € 0,78 € 
Ludwigshafen 
(Rhein) Mitte 
Ludwigshafen 
(Rhein) Hbf 
1,32 1,76 € 2,32 € 
Ludwigshafen 
(Rhein) Hbf 
Ludwigshafen-
Oggersheim 
4,48 1,76 € 7,91 € 
Ludwigshafen-
Oggersheim 
Ludwigshafen 
(Rhein) BASF 
Werksgrenze 
5,55 F5 1,25 € 6,96 € 
Ludwigshafen 
(Rhein) BASF 
Werksgrenze 
Ludwigshafen 
(Rhein) BASF 
Gbf 
0,79 Z1 1,72 € 1,35 € 
        
     
POR FRECUENCIA 303,41 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO I 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL I 35.195,33 € 
        
Tramo  
de 
Vuelta 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo linea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales 
(€) 
1 
Ludwigshafen 
(Rhein) BASF 
Gbf 
Ludwigshafen 
(Rhein) BASF 
Werksgrenze 
0,79 
NO 
INFLUYE 
Z1 1,72 € 1,35 € 
Ludwigshafen 
(Rhein) BASF 
Werksgrenze 
Ludwigshafen-
Oggersheim 
5,55 F5 1,25 € 6,96 € 
Ludwigshafen-
Oggersheim 
Ludwigshafen 
(Rhein) Hbf 
4,48 
F3  
1,76 € 7,91 € 
Ludwigshafen 
(Rhein) Hbf 
Ludwigshafen 
(Rhein) Mitte 
1,32 1,76 € 2,32 € 
Ludwigshafen 
(Rhein) Mitte 
Ludwigshafen 
3401 LGr 
0,44 1,76 € 0,78 € 
2 
Ludwigshafen 
3401 LGr 
Mannheim 
Hbf 
1,03 1,77 € 1,82 € 
Mannheim 
Hbf 
Hockenheim 20,87 F1  2,82 € 58,89 € 
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NOTA: No se ha tenido en consideración los kilómetros reservados para pruebas en el cómputo global anual, ya 
que no se dispone de detalle de surco. Únicamente se presentan como reserva marginal a la hora de solicitar 
capacidad de red para nuevas rutas. 
Para el diseño de la ruta se ha considerado un servicio general de mercancías (Güterverkehrs-Standard-
Trassen). A petición del cliente, el gestor de la infraestructura ofrece otros tipos de servicios que se puedan 
adaptar mejor a las necesidades. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tramo  
de 
Vuelta 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo linea 
Coste por km 
(€/Km) 
Subtotales 
(€) 
2 
Hockenheim 
Philippsburg 
Molzau 
12,78 
NO 
INFLUYE 
F5  
1,25 € 16,02 € 
Philippsburg 
Molzau 
Graben-
Neudorf 
5,16 1,25 € 6,47 € 
3 
Graben-
Neudorf 
Karlsruhe-
Hagsfeld 
15,53 F2  1,96 € 30,44 € 
Karlsruhe-
Hagsfeld 
Karlsruhe Gbf  4,16 
F5  
1,25 € 5,22 € 
Karlsruhe Gbf  
Karlsruhe-
Dammerstock 
4,34 1,25 € 5,44 € 
Karlsruhe-
Dammerstock 
Rastatt 18,26 
F3 
1,76 € 32,22 € 
Rastatt Baden-Baden 8,56 1,76 € 15,09 € 
Baden-Baden 
Bühl (Baden) 
F 
10,52 
F1  
2,82 € 29,69 € 
Bühl (Baden) 
F 
Appenweier 
Nord 
20,61 2,82 € 58,16 € 
Appenweier 
Nord 
Appenweier  0,44 Z1  1,73 € 0,76 € 
Appenweier  Kehl 13,53 F3 1,76 € 23,86 € 
        
     
POR FRECUENCIA 303,41 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO V 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL V 35.195,33 € 
        
     
COSTE TOTAL ANUAL I+V 70.390,66 € 
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Para poder realizar el cálculo correctamente, las fuentes que se deben consultar son exactamente las mismas 
que se presentaron en el sub apartado de tipos de líneas, con una serie de matices. 
Para ADIF, hay que proceder según lo dispuesto en el artículo 2 de Canon por utilización de las estaciones y 
otras instalaciones ferroviarias del mismo documento legislativo. 
Para TP Ferro exactamente igual, según las directrices de su DR. 
Para Réseau Ferré de France el documento de consulta va adjunto en el capítulo 6 de su DR, anexo 10.2, y es 
una tablilla bastante sencilla de aplicación. Se puede encontrar siguiendo el enlace:  
http://www.rff.fr/fr/drr_telechargement/2012/annexe10-2 
NOTA: Para nuestro caso, se realiza el cálculo sin compensación, ya que el estudio se realiza para un hipotético 
primer año de operación.  
Finalmente, para DB Netze se debe consultar exactamente la misma fuente que se presentó anteriormente. 
 Canon de circulación: El último canon a tener en cuenta para la valoración del coste total de uso del surco es el 
canon de circulación. 
Este canon se aplica a todos los servicios ferroviarios en función del tipo de línea por la que se circula, el tipo de 
tren que transita por ella y del tipo de servicio que se está realizando. Tal y como contrastamos anteriormente, 
este cálculo se realiza a modo discreto para cada uno de los gestores de infraestructura, y se obtienen: 
Para ADIF, el canon a abonar anualmente será el siguiente: 
Tramo  
de Ida 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo línea 
Coste por km 
(€/Km) 
Subtotales 
(€) 
1 Morrot Castellbisbal 22,30 
Normal 
C.1. 0,06 € 1,34 € 
2 Castellbisbal Nudo Mollet 21,10 C.1. 0,06 € 1,27 € 
3 Nudo Mollet 
Túnel 
Montmeló sal 
4,78 C.1. 0,06 € 0,29 € 
4 
Túnel 
Montmeló sal 
Túnel 
Montmeló ent 
1,69 C.1. 0,06 € 0,10 € 
5 
Túnel 
Montmeló ent 
Girona 66,80 C.1. 0,06 € 4,01 € 
6 Girona Figueres 46,00 Punta C.1. 0,06 € 2,76 € 
        
     
POR FRECUENCIA 9,76 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO I 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL I 1.132,18 € 
        
Tramo  
de 
Vuelta 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo línea 
Coste por km 
(€/Km) 
Subtotales 
(€) 
22 Figueres Girona 46,00 
Punta 
C.1. 0,06 € 2,76 € 
23 Girona 
Túnel 
Montmeló ent 
66,80 C.1. 0,06 € 4,01 € 
24 
Túnel 
Montmeló ent 
Túnel 
Montmeló sal 
1,69 C.1. 0,06 € 0,10 € 
25 
Túnel 
Montmeló sal 
Nudo Mollet 4,77 
Normal 
C.1. 0,06 € 0,29 € 
26 Nudo Mollet Castellbisbal 23,00 C.1. 0,06 € 1,38 € 
27 Castellbisbal Morrot 21,90 C.1. 0,06 € 1,31 € 
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POR FRECUENCIA 9,85 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO V 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL V 1.142,55 € 
        
     
COSTE TOTAL ANUAL 
I+V 
2.274,74 € 
NOTA: No se ha tenido en consideración los kilómetros reservados para pruebas en el cómputo global anual, ya 
que no se dispone de detalle de surco. Únicamente se presentan como reserva marginal a la hora de solicitar 
capacidad de red para nuevas rutas. 
Para facilitar el cálculo, se ha ajustado la franja horaria a los tiempos de trayecto de cada uno de los tramos por 
el criterio de costes más desfavorable, a efectos de crear una pequeña provisión por los retrasos que se puedan 
dar a la hora de realizar la explotación del surco.  
Para TP Ferro, el canon por circulación a abonar anualmente será el siguiente: 
Tramo  
de Ida 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo linea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales (€) 
7 Figueres Le Soler 48,60 Media S.I. 13,86 € 673,42 € 
        
     
POR FRECUENCIA 673,42 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO I 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL I 78.116,72 € 
        
Tramo  
de 
Vuelta 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo linea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales (€) 
21 Le Soler Figueres 48,60 Media S.I. 13,86 € 673,42 € 
        
     
POR FRECUENCIA 673,42 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO V 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL V 78.116,72 € 
        
     
COSTE TOTAL ANUAL 
I+V 
156.233,44 € 
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NOTA: No se ha tenido en consideración los kilómetros reservados para pruebas en el cómputo global anual, ya 
que no se dispone de detalle de surco. Únicamente se presentan como reserva marginal a la hora de solicitar 
capacidad de red para nuevas rutas. 
Para facilitar el cálculo, se ha ajustado la franja horaria a los tiempos de trayecto de cada uno de los tramos por 
el criterio de costes más desfavorable, a efectos de crear una pequeña provisión  por retrasos. 
La cantidad correspondiente a canon de circulación lleva deducida la parte correspondiente a la reserva de 
acceso, tal y como se especifica en su DR. 
Para Réseau Ferré de France, el canon es tal que: 
Tramo  
de Ida 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo 
(Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo linea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales (€) 
8 Le Soler Perpignan 5,31 
Media 
C 0,83 € 4,43 € 
9 Perpignan Narbonne 63,50 C 0,83 € 53,00 € 
10 Narbonne Béziers 27,00 
Normal 
C 0,67 € 18,03 € 
11 Béziers Montpellier 70,90 C 0,67 € 47,35 € 
12 Montpellier Nimes 50,10 B 1,39 € 69,50 € 
13 Nimes Avignon 46,40 C 0,67 € 30,99 € 
14 Avignon Valence 124,00 
Valle 
C 0,33 € 41,44 € 
15 Valence Givors 87,40 C 0,33 € 29,21 € 
16 Givors Lyon 19,70 C 0,33 € 6,58 € 
17 Lyon Mâcon 71,20 C 0,33 € 23,80 € 
18 Mâcon Chalon 57,20 Normal C 0,67 € 38,20 € 
19 Chalon Dijon 71,40 Media C 0,83 € 59,59 € 
20 Dijon Chalindrey 65,50 
Punta 
C 1,00 € 65,63 € 
21 Chalindrey Toul 119,00 C 1,00 € 119,24 € 
22 Toul Nancy 
26,40 
Media 
C 0,83 € 22,03 € 
8,20 B 1,73 € 14,22 € 
23 Nancy Strasbourg 
129,90 
Normal 
C 0,67 € 86,75 € 
22,10 B 1,39 € 30,66 € 
24 Strasbourg Kehl 7,67 D 0,27 € 2,04 € 
        
     
POR FRECUENCIA 762,67 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO I 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL I 88.470,02 € 
 
Tramo  
de 
Vuelta 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo 
(Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo 
linea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales 
(€) 
4 Kehl Strasbourg 7,67 
Valle 
D 0,13 € 1,02 € 
5 Strasbourg Nancy 
129,90 C 0,33 € 43,41 € 
22,10 B 0,69 € 15,33 € 
6 Nancy Toul 
26,40 C 0,33 € 8,82 € 
8,20 B 0,69 € 5,69 € 
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Tramo  
de 
Vuelta 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo línea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales (€) 
7 Toul Chalindrey 124,00 
Normal 
C 3,28 € 407,22 € 
8 Chalindrey Dijon 61,50 C 3,28 € 201,97 € 
9 Dijon Chalon 71,40 Media C 3,28 € 234,48 € 
10 Chalon Mâcon 57,20 
Punta 
C 3,28 € 187,84 € 
11 Mâcon Lyon 71,20 C 3,28 € 233,82 € 
12 Lyon Givors 19,70 
Normal 
C 3,28 € 64,69 € 
13 Givors Valence 87,40 C 3,28 € 287,02 € 
14 Valence Avignon 124,00 C 3,28 € 407,22 € 
15 Avignon Nimes 46,40 C 3,28 € 152,38 € 
16 Nimes Montpellier 50,10 B 3,28 € 164,53 € 
17 Montpellier Béziers 70,90 C 3,28 € 232,84 € 
18 Béziers Narbonne 27,00 
Media 
C 3,28 € 88,67 € 
19 Narbonne Perpignan 63,50 C 3,28 € 208,53 € 
20 Perpignan Le Soler 5,30 Punta C 3,28 € 17,41 € 
        
     
POR FRECUENCIA 3.526,59 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO V 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL V 409.084,33 € 
        
     
COSTE TOTAL ANUAL 
I+V 
817.791,53 € 
NOTA: No se ha tenido en consideración los kilómetros reservados para pruebas en el cómputo global anual, ya 
que no se dispone de detalle de surco. Únicamente se presentan como reserva marginal a la hora de solicitar 
capacidad de red para nuevas rutas. 
Finalmente, presentamos la valoración para los tramos sobre la infraestructura de DB Netze que se pueden 
consultar en los siguientes cuadros: 
Tramo  
de Ida 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo línea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales (€) 
25 
Kehl Appenweier  13,53 
NO 
INFLUYE 
F3 1,04 € 14,02 € 
Appenweier  
Appenweier 
Nord 
0,44 Z1  1,01 € 0,44 € 
Appenweier 
Nord 
Bühl (Baden) 
F 
20,61 
F1  
1,66 € 34,16 € 
Bühl (Baden) 
F 
Baden-Baden 10,52 1,66 € 17,44 € 
Baden-Baden Rastatt 8,56 
F3 
1,04 € 8,87 € 
Rastatt 
Karlsruhe-
Dammerstock 
18,26 1,04 € 18,92 € 
Karlsruhe-
Dammerstock 
Karlsruhe Gbf  4,34 F5  0,74 € 3,19 € 
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Tramo  
de Ida 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo línea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales (€) 
25 
Karlsruhe Gbf  
Karlsruhe-
Hagsfeld 
4,16 
NO 
INFLUYE 
F5 0,74 € 3,06 € 
Karlsruhe-
Hagsfeld 
Graben-
Neudorf 
15,53 F2  1,15 € 17,87 € 
26 
Graben-
Neudorf 
Philippsburg 
Molzau 
5,16 
F5  
0,74 € 3,80 € 
Philippsburg 
Molzau 
Hockenheim 12,78 0,74 € 9,41 € 
Hockenheim 
Mannheim 
Hbf 
20,87 F1  1,66 € 34,59 € 
Mannheim 
Hbf 
Ludwigshafen 
3401 LGr 
1,03 
F3  
1,04 € 1,07 € 
27 
Ludwigshafen 
3401 LGr 
Ludwigshafen 
(Rhein) Mitte 
0,44 1,04 € 0,46 € 
Ludwigshafen 
(Rhein) Mitte 
Ludwigshafen 
(Rhein) Hbf 
1,32 1,04 € 1,36 € 
Ludwigshafen 
(Rhein) Hbf 
Ludwigshafen-
Oggersheim 
4,48 1,04 € 4,65 € 
Ludwigshafen-
Oggersheim 
Ludwigshafen 
(Rhein) BASF 
Werksgrenze 
5,55 F5 0,74 € 4,09 € 
Ludwigshafen 
(Rhein) BASF 
Werksgrenze 
Ludwigshafen 
(Rhein) BASF 
Gbf 
0,79 Z1 1,01 € 0,80 € 
        
     
POR FRECUENCIA 178,19 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO I 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL I 20.670,27 € 
        
Tramo  
de 
Vuelta 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo linea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales (€) 
1 
Ludwigshafen 
(Rhein) BASF 
Gbf 
Ludwigshafen 
(Rhein) BASF 
Werksgrenze 
0,79 
NO 
INFLUYE 
Z1 1,01 € 0,80 € 
Ludwigshafen 
(Rhein) BASF 
Werksgrenze 
Ludwigshafen-
Oggersheim 
5,55 F5 0,74 € 4,09 € 
Ludwigshafen-
Oggersheim 
Ludwigshafen 
(Rhein) Hbf 
4,48 
F3  
1,04 € 4,65 € 
Ludwigshafen 
(Rhein) Hbf 
Ludwigshafen 
(Rhein) Mitte 
1,32 1,04 € 1,36 € 
Ludwigshafen 
(Rhein) Mitte 
Ludwigshafen 
3401 LGr 
0,44 1,04 € 0,46 € 
2 
Ludwigshafen 
3401 LGr 
Mannheim 
Hbf 
1,03 1,04 € 1,07 € 
Mannheim 
Hbf 
Hockenheim 20,87 F1  1,66 € 34,59 € 
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Tramo  
de 
Vuelta 
Desde Hasta 
Longitud 
tramo (Km) 
Franja 
horaria 
según GI 
Tipo linea 
Coste por 
km (€/Km) 
Subtotales (€) 
2 
Hockenheim 
Philippsburg 
Molzau 
12,78 
NO 
INFLUYE 
F5  
0,74 € 9,41 € 
Philippsburg 
Molzau 
Graben-
Neudorf 
5,16 0,74 € 3,80 € 
3 
Graben-
Neudorf 
Karlsruhe-
Hagsfeld 
15,53 F2  1,15 € 17,87 € 
Karlsruhe-
Hagsfeld 
Karlsruhe Gbf  4,16 
F5  
0,74 € 3,06 € 
Karlsruhe Gbf  
Karlsruhe-
Dammerstock 
4,34 0,74 € 3,19 € 
Karlsruhe-
Dammerstock 
Rastatt 18,26 
F3 
1,04 € 18,92 € 
Rastatt Baden-Baden 8,56 1,04 € 8,87 € 
Baden-Baden 
Bühl (Baden) 
F 
10,52 
F1  
1,66 € 17,44 € 
Bühl (Baden) 
F 
Appenweier 
Nord 
20,61 1,66 € 34,16 € 
Appenweier 
Nord 
Appenweier  0,44 Z1  1,01 € 0,44 € 
Appenweier  Kehl 13,53 F3 1,04 € 14,02 € 
        
     
POR FRECUENCIA 178,19 € 
     
FRECUENCIAS / AÑO V 116 
     
COSTE TOTAL ANUAL V 20.670,27 € 
 
       
     
COSTE TOTAL ANUAL 
I+V 
41.340,54 € 
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NOTA: No se ha tenido en consideración los 
kilómetros reservados para pruebas en el 
cómputo global anual, ya que no se dispone de 
detalle de surco. Únicamente se presentan como 
reserva marginal a la hora de solicitar capacidad 
de red para nuevas rutas. 
Para el diseño de la ruta se ha considerado un 
servicio general de mercancías (Güterverkehrs-
Standard-Trassen). A petición del cliente, el 
gestor de la infraestructura ofrece otros tipos de 
servicios que se puedan adaptar mejor a las 
necesidades. 
05.- CÁNONES POR USO DE LAS ESTACIONES Y 
OTRAS INSTALACIONES 
Orientando los cánones existentes en todos y cada 
uno de los textos normativos que regulan  la 
infraestructura de los gestores de red, únicamente se 
hará mención a aquellos que puedan generar un 
gasto para la operación.  
Tras la revisión de los textos, los citados cánones que 
se deben analizar son los siguientes: Canon por 
estacionamiento y uso de andenes y canon por uso de 
vías de apartadero. 
Ahora bien, previo al estudio, debemos recordar la 
siguiente información que nos indica cuales son los 
paros que se realizan en ruta y la duración de los 
mismos. Éstos son: 
Concepto Localidad Gestor 
Tiempo 
estimado 
(min) 
Barcelona Morrot – Ludwigshafen KTL 
Parada 
descanso 
obligatorio 
Narbonne 
Réseau 
Ferré de 
France 
30 
Primer 
cambio 
maquinista 
Avignon 
Réseau 
Ferré de 
France 
5 
Parada 
descanso 
obligatorio 
Chalon 
Réseau 
Ferré de 
France 
30 
Segundo 
cambio 
maquinista 
Chalindrey 
Réseau 
Ferré de 
France 
5 
Parada 
descanso 
obligatorio 
Strasbourg 
Réseau 
Ferré de 
France 
30 
Ludwigshafen KTL – Barcelona Morrot 
Parada 
descanso 
obligatorio 
Nancy 
Réseau 
Ferré de 
France 
30 
Primer 
cambio 
maquinista 
Chalindrey 
Réseau 
Ferré de 
France 
5 
Parada 
descanso 
obligatorio 
Lyon 
Réseau 
Ferré de 
France 
30 
Primer 
cambio 
maquinista 
Avignon 
Réseau 
Ferré de 
France 
5 
Parada 
descanso 
obligatorio 
Figueres ADIF 30 
Una vez realizado el estudio previo, ahora acotamos la 
información relativa a cánones exclusivamente para 
los gestores de infraestructura que antevienen, que 
son Réseau Ferré de France y ADIF. 
Para Réseau Ferré de France y tras analizar la 
información contenida en el punto 5.3 del capítulo 5 
de su DR, que describe la prestación de acceso a las 
infraestructuras de servicio, el uso de la 
infraestructura no genera coste siempre que se 
cumplan los protocolos citados en la normativa. El 
enlace de consulta del capítulo 5 de la DR es el 
siguiente: 
http://www.rff.fr/public/force_download.php?dir=IMG&
url=Pages_de_DRR_HDS_2012_chapitre_5.pdf 
Ahora bien, para determinar el coste de 
estacionamiento de cualquier frecuencia en la 
infraestructura gestionada por ADIF, debemos 
consultar el artículo 2 de canon de utilización de las 
estaciones y otras instalaciones ferroviarias. El enlace 
es el siguiente: 
http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/C757AF51-
ED5B-46A8-82B0-
A56DDC0E7F34/22393/C%C3%A1nonesferroviariosO
FOM8982005.pdf 
Y dado que la circulación se realiza siempre por 
trazados de líneas del tipo C, el estacionamiento en la 
playa de servicio de Figueres, para ser más 
específicos Figueres – Vilafant. Sección internacional, 
el uso de la infraestructura no genera coste añadido a 
la operación 
NOTA: Se recuerda que para el estacionamiento para 
el descanso obligatorio se debe realizar en playas de 
vías de servicio con una longitud mínima de 700 
metros, para poder alojar la composición completa 
con total seguridad. 
NOTA: Dado que trabajamos con una frecuencia 
semanal, durante 5 días hábiles la composición 
permanecerá estacionadas en vías de servicio, que, 
según lo analizado, tampoco genera coste añadido. 
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06.- SERVICIOS COMPLEMENTARIOS NECESARIOS PARA LA OPERATIVA 
Finalmente, el último concepto que se debe tener en cuenta en tanto que a gastos se refiere, son los derivados de 
los servicios necesarios a contratar y que son realizado bien por el gestor de la infraestructura o por entidades que, 
bajo autorización expresa del gestor, realizan un catálogo variado de servicios. 
Dado que este apartado se puede extender más de lo que nos podríamos pensar, y dadas las características de 
organización de la empresa sobre la que realizamos el estudio, vamos a intentar a resumir lo máximo posible los 
servicios que vamos a requerir por parte de los diferentes gestores de infraestructura. 
Antes de realizar el estudio, se debe realizar una puntualización importante. Si bien es cierto que tanto los cánones 
de uso como los de circulación son gestionados y ejecutados por la DB Netze en Alemania, así como los criterios de 
acceso a la red que ya hemos visto hasta el momento, el propietario de la infraestructura final, tramos comprendidos 
entre Ludwigshafen (Rhein) BASF Werksgrenze y Ludwigshafen (Rhein) BASF Gbf son titularidad de BASF SE. 
Los datos de contacto y las características básicas de la infraestructura las podemos encontrar a continuación: 
 
 
Gestor: BASF SE 
Dirección: 
BASF SE. D. 67.056. 
Ludwigshafen. Deutschland 
Teléfono: + 49 0621 / 65913 - 0 
Fax: - 
Email: info@ktl-lu.de 
Web: http://www.ktl-lu.com/ 
Instalaciones: 
PLAYAS DE CARGA 
PLAYAS DE ESPERA 
ELECTRIFICACIÓN 
Módulo 10: 3 vías de 620 m. Módulo 4: 4 vías de 560 m. 
7 vías de entre 600 y 800 m. 
Total excepto recorridos carga / descarga puentes grúa 
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Prestaremos especial atención a los servicios prestados tanto por ADIF como por  BASF SE, ya que al ser los 
gestores de la infraestructura de las localizaciones tanto de inicio como de fin de las frecuencias, se solicitarán un 
mayor número de servicios. 
Para hacerlo de modo gráfico y sencillo, se planteará para cada uno de los servicios a realizar un pequeño cuadro, 
en el que se incluirá toda la información necesaria para entender el concepto y poder cuantificarlo. (Descripción, 
operaciones asociadas, etc.). 
Los servicios los dividiremos en tres grupos: Servicios Adicionales, Servicios Complementarios y Servicios Auxiliares. 
Iniciando el paquete de servicios adicionales, debemos tener en cuenta para la realización del estudio económico la 
siguiente información: 
ACCESO DE TRENES A INSTALACIONES 
Descripción del 
servicio 
Realización de las operaciones necesarias para trasladar un tren desde la vía de circulación 
(Playa de depósito o de espera) hasta las instalaciones auxiliares (Terminales de transporte 
combinado) 
Operaciones 
asociadas 
Planificación y establecimiento del itinerario a seguir desde la red general hasta la instalación de 
servicio, controlando los sistemas de señalización, comunicación y seguridad para garantizar la 
maniobra. Gestión del depósito del material de tracción durante la gestión del tren en la s 
instalaciones. Notificación telemática a la EF de la llegada del tren a las instalaciones 
Unidad de 
facturación 
Por tren recibido 
Notas 
Quedan excluidas de la aplicación de esta Tarifa, las circulaciones en 
régimen de tren que no realicen servicios en la instalación 
 
COSTES 
 
 
 
 
 
Gestor ADIF TP Ferro 
Réseau Ferré de 
France 
BASF SE 
Concepto 
Acceso terminal BCN - 
Morrot 
SIN SERVICIO SIN SERVICIO 
Acceso terminal 
Ludwigshafen KTL 
Precio unitario 
servicio 
Incluido en canon de 
uso 
Incluido en canon de 
uso 
Número 
servicios año 
232 232 
TOTAL ACCESO 
A INSTAL. 
0,00 € 0,00 € 
 
EXPEDICIÓN DE TRENES DESDE INSTALACIONES 
Descripción del 
servicio 
Realización de las operaciones necesarias para trasladar un tren desde las instalaciones 
auxiliares (Terminales de transporte combinado) hasta la vía de circulación (Playa de depósito o 
de espera) 
Operaciones 
asociadas 
Planificación y establecimiento del itinerario a seguir desde la red general hasta la instalación de 
servicio, controlando los sistemas de señalización, comunicación y seguridad para garantizar la 
maniobra. Gestión del depósito del material de tracción durante la gestión del tren en la s 
instalaciones. Notificación telemática a la EF de la llegada del tren a las instalaciones 
Unidad de 
facturación 
Por tren recibido 
Notas 
Quedan excluidas de la aplicación de esta Tarifa, las circulaciones en 
régimen de tren que no realicen servicios en la instalación 
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COSTES 
 
 
 
 
 
Gestor ADIF TP Ferro 
Réseau Ferré de 
France 
BASF SE 
Concepto 
Acceso terminal BCN 
– Morrot 
SIN SERVICIO SIN SERVICIO 
Acceso terminal 
Ludwigshafen KTL 
Precio unitario 
servicio 
Incluido en canon de 
uso 
Incluido en canon de 
uso 
Número 
servicios año 
232 232 
TOTAL 
EXPEDICIÓN 
0,00 € 0,00 € 
A continuación se definen cuales son los servicios complementarios necesarios a contratar para la gestión. Debido al 
marco existente de liberalización y deslocalización de determinados servicios en la red, aparecen nuevas partes 
implicadas en el proceso de gestión.   
Los servicios a destacar y que deberemos contratar son los siguientes: 
MANIOBRAS DE POSICIONAMIENTO EN LAS INSTALACIONES LOGÍSTICAS DE LAS INSTALACIONES 
PRINCIPALES 
Descripción del 
servicio 
Este servicio consiste en realizar las operaciones asociadas con el personal de maniobras, con o 
sin vehículo de maniobras, con el objeto de efectuar la entrega y recogida de material ferroviario 
en las instalaciones logísticas de carga /descarga, de mantenimiento, de reparación, de 
suministro, etc. que se encuentren dentro de una Instalación Principal. 
Operaciones 
asociadas 
 Poner en práctica las instrucciones dadas por el responsable de circulación, con garantías 
suficientes de seguridad, para posicionar y/o retirar el material ferroviario en las instalaciones 
logísticas de la Instalación Principal. 
 Conducción del vehículo de maniobras, si es de aplicación. 
 Informar al maquinista de los movimientos a realizar. 
 Enganche, desenganche y acoplamiento de vehículos ferroviarios. 
 Asegurar la inmovilización del material. 
Unidad de 
facturación 
 Por maniobra efectuada para posicionar/retirar material ferroviario en la instalación logística 
sin vehículo de maniobras. 
 Por maniobra efectuada para posicionar/retirar material ferroviario en la instalación logística 
con vehículo de maniobras. 
Notas 
 Se computará UNA ÚNICA maniobra ASOCIADA AL TREN cuando éste se posicione en la 
playa de carga /descarga, independientemente de la longitud del tren. 
 Para el resto de instalaciones logísticas se computarán tantas maniobras como 
desplazamientos sean realizados. 
 Quedan excluidas del cómputo aquellas maniobras que se realicen como consecuencia 
directa de necesidades internas de la instalación. 
 
COSTES 
 
 
 
 
 
Gestor ADIF TP Ferro 
Réseau Ferré de 
France 
BASF SE 
Concepto 
Acceso terminal BCN 
– Morrot 
SIN SERVICIO SIN SERVICIO 
Acceso terminal 
Ludwigshafen KTL 
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Concepto 
Acceso a instalaciones 
de mantenimiento 
SIN SERVICIO SIN SERVICIO 
Acceso a instalaciones 
de mantenimiento 
(Facturado DB Netze) 
Precio unitario 
por maniobra 
115,20 € 109,45 € 
Número 
maniobras/ año 
244 244 
TOTAL 
MANIOBRAS  
28.108,80 € 26.705,80 € 
 
MANIOBRAS DE ENTREGA Y/O RECOGIDA EN OTRAS INSTALACIONES 
Descripción del 
servicio 
Este servicio consiste en realizar las operaciones asociadas con el personal de maniobras, con o 
sin vehículo de maniobras, con el objeto de efectuar la entrega y/o recogida de material 
ferroviario en las instalaciones logísticas de carga /descarga, de mantenimiento, de reparación, 
de suministro, etc., situadas fuera de las Instalaciones Principales. 
Operaciones 
asociadas 
 Poner en práctica las instrucciones dadas por el responsable de circulación, con las 
garantías suficientes para la seguridad, para posicionar y/o retirar el material ferroviario en 
las instalaciones logísticas que se indiquen. 
 Conducción del vehículo de maniobras, si es de aplicación. 
 Enganche, desenganche y acoplamiento de vehículos ferroviarios. 
 Asegurar la inmovilización del material. 
 Colocación / retirada de calces. 
Unidad de 
facturación 
 Por maniobra de entrega o recogida de material ferroviario, según se realice con o sin 
vehículo de maniobras, y en función de la distancia ferroviaria entre la Instalación Principal y 
la instalación donde se solicita el servicio. 
 Se asocian a dos tramos de facturación distintos: Tramo I y II. 
Notas 
 Se computarán tantas maniobras, asociadas a la petición, como desplazamientos se hayan 
realizado sobre la instalación. 
 Quedan excluidas del cómputo aquellas maniobras que se realicen como consecuencia 
directa de necesidades internas de la instalación. 
 
COSTES 
 
 
 
 
 
Gestor ADIF TP Ferro 
Réseau Ferré de 
France 
DB Netze 
Concepto 
Acceso ramal BCN – 
Morrot 
SIN SERVICIO SIN SERVICIO 
Acceso ramal 
Ludwigshafen KTL 
Precio < 10 Km 
servicio 
148,20 € 139,65 € 
Número 
maniobras/año 
116 116 
TOTAL 
MANIOBRAS 
16.598,40 € 15.640,80 € 
 
MANIOBRAS DE FORMACIÓN / SELECCIÓN CON VEHÍCULO DE MANIOBRAS 
Descripción del 
servicio 
Este servicio consiste en realizar las operaciones asociadas con el personal de maniobras, para 
agregar / segregar / clasificar /agrupar vagones, con el objetivo de llevar a cabo la formación del 
tren para su puesta en circulación, o bien formar una composición de vagones para su entrega 
posterior en una instalación logística de carga /descarga, de mantenimiento, de reparación 
suministro etc. 
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Operaciones 
asociadas 
 Poner en práctica las instrucciones dadas por el responsable de circulación, con las 
garantías suficientes para la seguridad. 
 Informar al maquinista de los movimientos a realizar. 
 Enganche, desenganche y acoplamiento de vehículos ferroviarios. 
 Asegurar la inmovilización del material. 
 Colocación / retirada de calces. 
Unidad de 
facturación 
 Por tren o composición maniobrado. 
 Suplemento por vagón agregado / segregado. 
Notas 
 En la Instalación ORIGEN del tren, se computará una ÚNICA maniobra asociada al tren o 
composición formada, más un suplemento por cada uno de los vagones que forman el tren o 
la composición. Siempre se entenderá que existe maniobra de formación de tren o de 
composición, cuando contenga vagones que hayan llegado a la instalación en trenes 
distintos. 
 En la Instalación de DESTINO del tren, se computa una ÚNICA maniobra más un 
suplemento por vagón segregado. 
 Quedan excluidas del cómputo aquellas maniobras que se realicen como consecuencia 
directa de necesidades internas de la instalación. 
 
COSTES 
 
 
 
 
 
Gestor ADIF TP Ferro 
Réseau Ferré de 
France 
DB Netze 
Concepto 
Formación de 
composiciones. BCN – 
Morrot 
SIN SERVICIO SIN SERVICIO 
Formación de 
composiciones. 
Ludwigshafen KTL 
Precio unitario 
formación 
24,00 € 25,00 € 
Número 
formaciones/año 
232 232 
TOTAL 
FORMACIONES 
5.568,00 € 5.800,00 € 
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MANIPULACIÓN DE UNIDADES DE TRANSPORTE INTERMODAL 
Descripción del 
servicio 
Este servicio consiste en la carga / descarga de Unidades de Transporte Intermodal (UTI’s), 
dentro del modo de transporte ferroviario. 
Operaciones 
asociadas 
 Control de entrada y salida de la UTI en la Instalación. 
 Planificación y ejecución de la carga/descarga de la UTI sobre vagón, sobre camión, zona de 
tránsito, etc. 
 Control de vigilancia y seguridad. 
 Control de seguridad de pesos de UTI’s manipuladas. 
Unidad de 
facturación 
Por UTI manipulada 
Notas 
 Se aplicará UNA ÚNICA manipulación a la entrada de la UTI en la instalación, bien sea por 
tren o por camión, para aquellas UTI’s que a su llegada a la instalación faciliten información 
sobre destino (tren/fecha o stock), y su salida se produzca como máximo en las dos fechas 
hábiles siguientes a la de su llegada. 
 Cuando la UTI supere el tránsito temporal máximo de 7 días, se facturará, además de este 
servicio, un movimiento de grúa adicional y los días de exceso. 
 Quedan excluidas del cómputo aquellas manipulaciones que se realicen como consecuencia 
directa de necesidades internas de la Instalación. 
 
COSTES 
 
 
 
 
 
Gestor ADIF TP Ferro 
Réseau Ferré de 
France 
BASF SE 
Concepto 
Previsión de UTIs 
manipuladas a 60% 
de capacidad por tren 
SIN SERVICIO SIN SERVICIO 
Previsión de UTIs 
manipuladas a 60% 
de capacidad por tren 
Precio unitario 
manipulación 
21,00 € 20,00 € 
Número UTIs 
manipuladas 
9.512 9.512 
TOTAL 
MANIPULACIÓN 
199.752,00 € 190.240,00 € 
NOTA: En ningún caso se realizarán depósitos de UTIs en las terminales tanto de origen como de destino, ya que las 
frecuencias de transporte son organizadas de tal modo que no se requiera. De todos modos, se utilizan esos dos días 
de margen para que el operador logístico por carretera pueda retirar la carga con un pequeño margen de maniobra 
temporal. 
SUMINISTRO DE LA CORRIENTE DE TRACCIÓN 
Descripción del 
servicio 
Este servicio supone la disponibilidad de tensión en las líneas que disponen de las Instalaciones 
adecuadas para la prestación de este servicio. 
Operaciones 
asociadas 
 Gestión de la contratación de corriente de tracción en los diferentes mercados de la energía 
eléctrica. 
 Mantenimiento de las instalaciones de medida asociadas al consumo en subestaciones y 
centros de transformación. 
 Gestión inherente a la prestación del servicio. 
Unidad de 
facturación 
Por TKB’s reales consumidos 
Notas 
 No se prestará el servicio de corriente de tracción durante las franjas de mantenimiento 
establecidas. 
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COSTES 
 
 
 
 
 
Gestor ADIF TP Ferro 
Réseau Ferré de 
France 
DB Netze 
Concepto 
kW/h consumidos en 
tramos del gestor  
kW/h consumidos en 
tramos del gestor  
kW/h consumidos en 
tramos del gestor  
kW/h consumidos en 
tramos del gestor  
Precio kW/h 
consumo 
0,08 € 0,08 € 0,06 € 0,05 € 
Total kW/h 
consumidos 
3.910.243,97 1.168.241,575 25.789.774,09 3.569.627,034 
TOTAL 
CORRIENTE T. 
316.264,91 € 94.488,69 € 1.534.520,44 € 180.537,89 € 
 
 
Finalmente, definiremos cuales son los servicios auxiliares necesarios a contratar para la gestión. Dado que todo el 
grueso de gestiones se resuelven mediante la contratación de los servicios anteriormente citados, solo restan por 
contratar servicios muy puntuales, y son: 
 SUMINISTRO DE ARENA 
Descripción del 
servicio 
Este servicio consiste en suministrar arena para locomotoras en las Instalaciones, cuando éstas 
estén dotadas de la infraestructura necesaria para ello. 
Operaciones 
asociadas 
Realización del suministro de arena. 
Unidad de 
facturación 
Vehículo suministrado, más consumo de arena. 
Notas 
 El importe de la arena consumida se facturará a coste. 
 Este servicio incluye las maniobras de posicionamiento si las hubiera. 
 Otras que se pudieran reflejar en el contrato que se suscriba. 
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COSTES 
 
 
 
 
 
Gestor ADIF TP Ferro 
Réseau Ferré de 
France 
DB Netze 
Concepto Previsión suministro 
SIN SERVICIO 
Previsión suministro Previsión suministro 
Precio unitario 
por suministros 
50,00 € 50,00 € 50,00 € 
Suministros 
estimados año 
8 8 8 
TOTAL 
SUMINISTRO  
400,00 € 400,00 € 400,00 € 
07.- FORMAS DE PAGO DE TASAS, CÁNONES Y SERVICIOS COMPLEMENTARIOS Y SISTEMA DE INCENTIVOS 
Como podemos llegar a presuponer, las tasas, cánones y servicios complementarios tendrán formas de pago 
diferentes, ya que, en esencia, regulan el rembolso de conceptos muy diferentes. 
En primer lugar, tenemos las tasas, que se deberán abonar en el momento en el que se presta el servicio en 
cuestión. El medio de pago será en efectivo o mediante pago telemático. 
Seguidamente, en tanto que a cánones se refiere, el canon de acceso se debe liquidar anualmente y de una sola 
vez. 
Para los cánones de reserva de capacidad y de circulación, el pago se realiza mensualmente, según el volumen de 
tráfico realizado. Cada uno de los gestores de infraestructura determinará el modelo de liquidación correspondiente. 
Ahora bien, para los servicios complementarios realizados todos los gestores de infraestructura proceden del mismo 
modo, facturando mensualmente los servicios realizados como modelo general. 
Hay que tener en cuenta que a todos los precios que se han indicado se deben aplicar las cantidades de IVA que 
correspondan en cada caso. 
Dependiendo de las condiciones del servicio se pueden llegar a establecer acuerdos marco de colaboración entre las 
EEFF y los gestores de infraestructura con el fin de armonizar los servicios prestados y, por consiguiente, el modo de 
pago de los mismos. 
Un modelo que se suele aplicar es el de pago anual, ya que a inicio de año se sabe de antemano el número de 
servicios que se realizaran, regularizando a final de año las posibles desviaciones que se hayan dado durante el año 
en curso por modificación de servicios. 
Además, si la EF realiza una gestión eficiente de la red, y realiza la explotación del surco según las prescripciones 
por las cuales había sido adjudicataria, el gestor de la infraestructura articula una serie de incentivos que 
incrementan la fidelización y el uso de la red. 
08.- CONCLUSIONES DEL BLOQUE 
Para extraer conclusiones fundamentadas al estudio que hemos realizado de coste, se hace completamente 
obligatorio realizar un resumen de todos los conceptos que hemos visto, cosa que realizamos en un cuadro 
comparativo por cada uno de los gestores de infraestructura. 
La premisa que planteamos es que los costes que se presentan son para iniciar la operación y operar la ruta durante 
un año integro, por lo que habrán costes que, incluso habiendo sido reflejados en el estudio no aparecerán como 
tales, como pueden ser los costes relativos a ampliaciones, renovaciones o revisiones de licencias de EF o de 
certificados de seguridad. 
 
ADIF TP Ferro RFF DB Netze 
TASAS FERROVIARIAS 20.000,00 € 0,00 € 6.000,00 € 7.200,00 € 
Expedición de licencia de EF 10.000,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 
Expedición certificado seguridad 10.000,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 
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Revisiones de certificados de seguridad 0,00 € 0,00 € 6.000,00 € 7.200,00 € 
CANON POR USO DE LINEAS 68.824,56 € 168.297,44 € 995.511,89 € 111.731,20 € 
Canon de acceso 60.000,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 
Canon por reserva de capacidad 6.549,82 € 12.064,00 € 177.720,36 € 70.390,66 € 
Canon de circulación 2.274,74 € 156.233,44 € 817.791,53 € 41.340,54 € 
Canon por uso de estaciones 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 
COSTES SERVICIOS ADICIONALES 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 
Acceso trenes a instalaciones 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 
Expedición de trenes desde instalaciones 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 
COSTES SERVICIOS COMPLEMENTARIOS 566.292,11 € 94.488,69 € 1.534.520,44 € 418.924,49 € 
Maniobras de posiciona en instalaciones 28.108,80 € 0,00 € 0,00 € 26.705,80 € 
Maniobras entrega en otras instalaciones 16.598,40 € 0,00 € 0,00 € 15.640,80 € 
Maniobras de formación con vehículo m. 5.568,00 € 0,00 € 0,00 € 5.800,00 € 
Manipulación de UTIs 199.752,00 € 0,00 € 0,00 € 190.240,00 € 
Suministro corriente para tracción 316.264,91 € 94.488,69 € 1.534.520,44 € 180.537,89 € 
COSTES SERVICIOS AUXILIARES 400,00 € 0,00 € 400,00 € 400,00 € 
Suministro de arena 400,00 € 0,00 € 400,00 € 400,00 € 
TOTAL COSTES 655.516,67 € 262.786,13 € 2.536.432,33 € 538.255,69 € 
TOTAL KM  162,67 48,6 1072,88 148,5 
COSTE TOTAL POR KM 4.029,73 € 5.407,12 € 2.364,13 € 3.624,62 € 
COSTE TOTAL POR USO 
INFRAESTRUCTURA 
546,04 € 3.462,91 € 933,48 € 800,88 € 
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546,04 € 
3.462,91 € 
933,48 € 
800,88 € 
DISTRIBUCIÓN DE COSTES POR USO DE INFRAESTRUCTURA 
ADIF TP Ferro RFF DB Netze
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tras la revisión de tanto la tablilla de resultados como los gráficos correspondientes a costes acumulados por cada 
uno de los gestores de infraestructura, distribución de costes por gestor y distribución de costes por uso, vemos que 
los resultados que obtenemos están totalmente correlacionados con la realidad del sector. 
Lo que, a priori, parecía ser un coste excesivo de la Réseau Ferré de France, sobre todo en cánones de circulación y 
por reserva de capacidad, vemos que queda amortiguado por el gran número de kilómetros por los cuales se opera 
en la infraestructura. 
Respecto a ADIF y la DB Netze, los costes que se obtienen por uso de infraestructura son los esperados. La gran 
diferencia que estriba entre ellos no se puede determinar cuantitativamente, sino que son los criterios cualitativos de 
la infraestructura y del modelo de gestión de la misma lo que realmente determina la diferencia de coste. 
Y finalmente, respecto a TP Ferro, no se entiende que los costes estén tan fuera de mercado. Y es que en igualdad 
de condiciones, mientras que entre los tres gestores anteriormente citados las diferencias fluctúan entre un 20% y 
un 60%, que cuantitativamente ya podríamos decir que la horquilla es bastante ancha, entre el más caro de los 
anteriores, la Réseau Ferré de France y TP Ferro estamos hablando de una diferencia de precio por uso que se sitúa 
entorno al 370 %. Y es que el canon de circulación que aplica TP Ferro  por unidad de km recorrido, comparado 
con Réseau Ferré de France es un 420 % más caro.  
En definitiva, e independientemente de los resultados obtenidos tras la realización del estudio, podemos ratificar que, 
para el transporte de mercancías, la armonización de criterios aplicada por la Comisión Europea se cumple a la 
perfección, aunque el análisis a título individual de cada uno de los gestores de infraestructuras presenta diferencias 
de fondo importantes. 
655.516,67 € 
262.786,13 € 
2.536.432,33 € 
538.255,69 € 
DISTRIBUCIÓN DE COSTES POR GESTOR DE INFRAESTRUCTURA 
ADIF TP Ferro RFF DB Netze
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CONCLUSI
ONES DEL 
ESTUDIO 
Tras la realización del estudio de cada uno de los 
bloques que componen el estudio, llega el momento 
de listar las conclusiones que obtenemos. 
Para organizar los resultados obtenidos de forma 
conexa presentaremos dos grupos de información. En 
el primero anotaremos cuales son los puntos realmente 
positivos de la aplicación, sus fortalezas, y en el 
segundo se reflejaran cuales son los matices de 
carácter negativo que, a pesar de que de todos modos 
se pueda establecer el servicio, son aspectos que se 
deberían encarar por parte de las autoridades 
competentes para facilitar la operatividad tanto del 
servicio en concreto como de los servicios en general 
que se ofrecen. 
Iniciando por los aspectos positivos, tenemos que: 
 Rentabilidad de la propuesta: En lo que a costes 
de operativa se refiere, la opción del ferrocarril 
para cubrir distancias largas, sin lugar a dudas, es 
la opción más económica y recomendable. 
Según los resultados obtenidos en los apartados de 
análisis de costes, obtenemos la siguiente 
información: 
Concepto Por carretera Por ferrocarril 
Km/frecuencia 1228,12 1432,65 
Coste/km 
unitario 
2,19 € 10,74 € 
Tm/frecuencia 29 560 
Coste Tm/km 92,74 € 27,48 € 
Y es que estamos hablando que el coste por 
tonelada transportada es prácticamente un 30% 
del coste de transporte por medio convencional. 
Sin duda alguna, y teniendo como referencia los 
resultados de beneficios esperados, convendría 
realizar un estudio más a fondo para determinar la 
viabilidad de la operación. 
NOTA: Para ambos casos no se han tenido en 
cuenta los costes de manipulación de UTIs, tanto 
en carga como en descarga. 
Par la opción del ferrocarril, no se han tenido en 
cuenta los costes de tasas ferroviarias. (Licencia de 
EF y certificado de seguridad.  
 Alto valor añadido de la operación: El alto valor 
añadido que ofrece el establecimiento de la ruta 
por ferrocarril en detrimento del transporte 
convencional por carretera no tiene ningún tipo de 
discusión. 
 Ventaja al medio ambiente: Sin duda alguna, le 
mejor de las palancas que posiciona al sistema 
de transporte por delante del sistema 
tradicional por carretera. 
Tal y como pudimos comprobar en el primer 
bloque, apartado correspondiente de 
beneficios al medio ambiente, las emisiones 
generales de gases de efecto invernadero se 
reducen entorno al 80 %, con reducciones 
muy importantes de emisiones de dióxido de 
carbono y óxidos de nitrógeno. 
 Mejora en la seguridad vial: Otro de los 
aspectos importantes a tener en cuenta como 
valor añadido es la mejora en la seguridad vial 
por la retirada de vehículos pesados de las 
carreteras y, en especial atención, a las 
autopistas y la vías rápidas que configuran el 
tejido viario. 
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Y es que por cada frecuencia de servicio se 
están retirando de la circulación una media de 
unos 21 / 22 camiones aproximadamente. 
Aspecto que influye directamente en la fluidez 
del tráfico, en mayor seguridad para la 
realización de maniobras, reducción de la 
congestión y retención de las vías, etc. 
 Posición e imagen de marca: El hecho del 
empleo de técnicas de transporte combinado 
reporta tanto a la sociedad como al cliente que 
utiliza el servicio respecto a la competencia 
que no lo utiliza. 
Y es que una imagen de marca que lleva 
asociada una vía sostenible tanto 
medioambientalmente como socialmente, 
puede reportar verdaderas ventajas en materia 
de marketing y posicionamiento, ya que se 
parte con una ventaja competitiva en ese 
apartado. 
Y si se aprovecha la palanca con un poco de 
inversión en mercadeo y medios de 
comunicación seleccionados, se puede 
maximizar la imagen de marca tanto con el 
cliente como con la sociedad en general.  
 Posibilidad de obtención de subvenciones: Otro de 
los aspectos positivos que tendría la implantación 
de un proyecto de estas características es que, 
debido a que se siguen las directrices marcadas 
en el programa Marco Polo de la Comisión 
Europea para poder acogerse al programa de 
obtención de fondos, la sociedad podría 
beneficiarse de ayudas procedentes del fondo de 
cohesión europeo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El Programa Marco Polo, operativo desde el año 
2003, ofrece ayudas a aquellas sociedades que 
promueven iniciativas de cambio de modalidad de 
transporte convencional por carretera a otras más 
sostenibles, como son el ferrocarril, las rutas 
marítimas y las rutas fluviales. 
Uno de los puntos importantes a tener en cuenta 
es que el programa, una vez que el proyecto ha 
sido estudiado, analizado y ha obtenido la ayuda, 
que en total se destinan hasta 60 M€, el 
adjudicatario tiene la posibilidad de solicitar 
diferentes modalidades de abono. 
Considerando que la media de ayudas obtenidas 
fluctúan entre los 370.000 € y los 7.500.000 € 
realmente es una opción muy firme para obtener 
financiación, ya que, si se procede a iniciar la 
operativa con material alquilado y con una política 
de gestión de recursos adecuada se podría obtener 
la financiación necesaria para poder en marcha el 
proyecto. 
 
Sin ir más lejos, la Autoritat Portuaria de Barcelona 
el año 2010 obtuvo una financiación de entorno 
unos 800.000 € por la conexión en ancho UIC 
desde el puerto de Barcelona hasta las terminales 
de Naviland Cargo en Lyon y Burdeos. 
Una opción interesante es la opción es la de pre 
financiación de la operación, en la que la ayuda 
obtenida se entrega a la sociedad antes de iniciar 
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la operativa, con el fin de obtener la suficiente 
financiación para poder arrancar el proyecto. 
Toda la información relativa al programa Marco 
Polo la podemos encontrar en el siguiente enlace: 
http://ec.europa.eu/transport/marcopolo/getting-
funds/application-packs/2011/index_en.htm 
 Figura única para la gestión de solicitudes de 
capacidad: Sin discusión, la mejor figura que ha 
surgido tras el proceso de liberalización del sector 
del ferrocarril a nivel europeo. 
Si bien es cierto que los procesos de obtención y 
validación de licencias de EEFF y certificados de 
seguridad a nivel internacional deja mucho que 
desear, la figura creada por los gestores de 
infraestructuras para la coordinación del sistema 
es excelente, ya que el hecho de poder operar 
exclusivamente con un interlocutor facilita con 
creces el proceso de licitación y adjudicación de 
capacidad de red. 
Y si sumamos a la eficiente capacidad de gestión y 
organización de la entidad el uso de las 
aplicaciones informáticas que pone a mano de 
cada uno de los asociados, como son el RNE-PCS, 
para el diseño del trazado de rutas, el RNE-CIS, 
para el cálculo de costes asociados al proceso de 
adjudicación de capacidad y el RNE-TIS, para la 
gestión de los tiempos y de la posición en tiempo 
real del tren sobre la infraestructura, hacen que el 
proceso de comunicación entre todas las partes 
que intervienen en el proceso de licitación y 
adjudicación sea sencillo, rápido y efectivo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Proyección a largo plazo de servicios por 
ferrocarril: Apostar por el sector del ferrocarril 
como medio elemental de transporte puede ofrecer 
a la compañía, en colaboración con otras 
entidades vinculadas al proceso de transporte de 
mercancías por ferrocarril, pueden hacer que 
nuestro campo de servicio sea a la vez extenso y 
competitivo en tiempo frente a otros servicios, 
como son el transporte de contenedores. 
El más claro ejemplo lo encontramos con el 
operador logístico HUPAC, que ofrece servicios de 
transporte combinado desde Europa central hasta 
la misma China, siguiendo lo que se denominaba 
en antaño la ruta de la seda. 
Y es que en estrecha colaboración con los 
ferrocarriles rusos y chinos ofrece rutas desde los 
principales centros de producción en china hasta 
el corazón de Europa.  
Si bien es cierto que aún la ruta no puede 
competir en coste con el transporte de 
contenedores por vías marítimas, es en tiempo 
donde tiene la principal fortaleza, ya que se estima 
que la ruta ahorra en torno a unos 13 – 14 día 
respecto a las rutas por mar. 
 Evolución general del concepto borderless: La 
clara posición que están adaptando los fabricantes 
de material de tracción en tanto que a criterios de 
intermodalidad y flexibilidad total esta siendo 
crucial a nivel internacional para absorber las 
carencias existentes a nivel de infraestructura, 
sobre todo en los corredores clave a nivel Europeo.  
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Ahora fabrican unidades multitensión, capaces de 
funcionar tanto bajo catenarias de corriente 
continua como alterna e, incluso casos, combinar 
hasta potencia diesel para en los tramos en los que 
no se dispone corriente eléctrica, capaces de 
incorporar hasta dos cabeceras completas de 
señalización para poder recorrer dos corredores 
completos sin necesidad de modificaciones 
posteriores,  entre otras características que hacen 
que los equipos empleados agilicen lo máximo 
posible el proceso de transporte entre el punto de 
origen y de destino con la mayor fiabilidad y 
puntualidad posible. 
Ahora bien, como todo en esta vida, tiene sus puntos 
débiles, y este caso no iba a ser menos. Pero más que 
puntos débiles, podríamos decir que son diferentes 
criterios discretos que, analizados en conjunto, hacen 
que el sistema tenga debilidades. Vamos a por ellos 
que hay una serie importante. 
 Normativa europea y normativa propia. Haciendo 
que lo fácil sea difícil: Como se suele decir 
coloquialmente en cualquier conversación, la 
primera en la frente. Y este no podría ser un caso 
excepcional. 
Y es que la normativa europea existente en materia 
de transporte ferroviario en general, para no ir al 
detalle, únicamente regula el fondo de la normativa 
y no la estructura, dejando a cada uno de los 
países miembros que legisle al detalle según el 
criterio del ministerio de fomento de turno. 
Por el caso estudiado, es cierto que los criterios 
elementales de armonización que se establecen en 
la normativa comunitaria se cumplen al dedo, pero 
posteriormente cada uno de los ministerios 
adaptan la normativa pensando exclusivamente en 
su gestor de infraestructura y la infraestructura que 
gestionan, pensando que no hay nada más allá de 
sus fronteras. Concepto erróneo pero práctica muy 
habitual en los países europeos, que en teoría 
todos somos Europa, pero que a la práctica 
Francia es Francia, España es España y Alemania 
es Alemania.  
Y es interesante iniciar por este punto el punto de 
aspectos negativos a tener en cuenta en la 
creación de la sociedad, ya que muchos de los 
puntos negativos que veremos en más adelante 
son fruto de esta descoordinación premeditada. 
 Plazos en la obtención de licencias de EEFF y 
certificados de seguridad: Otro de los puntos que 
consideramos que sería muy positivo para el sector 
sería la mejora de los plazos de obtención de 
licencia de EF y del certificado de seguridad. 
En lo que se refiere a la licencia de empresa 
ferroviaria, si toda la documentación que se 
presenta es la adecuada y la entidad encargada de 
analizarla, la licencia se puede obtener en un plazo 
de unos tres meses que, si coincide con el periodo 
estival de por medio, podría alargase hasta los 5 
meses. 
En lo relativo al certificado de seguridad el plazo se 
acorta y puede obtenerse en un plazo de un mes 
computado siempre dentro del plazo de solicitud 
de licencia de empresa ferroviaria, pero con una 
peculiaridad importante. 
Una vez obtenido dicho certificado, se debe 
adjuntar a una nueva solicitud de revisión de 
certificado de seguridad por parte de los 
reguladores en materia de seguridad de Francia y 
Alemania respectivamente, ya que del certificado 
obtenido en España únicamente se puede 
convalidar la parte primera, correspondiente a la 
posesión por parte de la EF de un sistema de 
gestión de la seguridad. 
Hay que contar otro mes más a partir del momento 
en que se obtiene el certificado de seguridad. Y 
esperando que ninguno de los reguladores vea 
alguna irregularidad en la documentación. 
Cuando, recordemos, fue la Comisión Europea la 
encargada de crear la European Rail Agency 
encargada de facilitar la interoperabilidad, la 
seguridad y la gestión del tráfico ferroviario entre 
los diferentes países miembros. Personalmente, 
algo no funciona bien en el modelo de gestión 
documental. 
 Diferentes velocidades de implantación del modelo 
de liberalización ferroviaria: Debido en muchas 
casos por la complejidad que supone la 
restructuración de la legislación vigente en una 
materia tan importante como es la ferroviaria, ha 
provocado que la velocidad de implantación. 
Como es el caso de Francia hasta no hace mucho 
tiempo. Si bien es cierto que hasta el año 2007 el 
panorama de liberalización en el país vecino era 
prácticamente nula, a partir del 2008 se agilizaron 
los trámites legislativos y a día de hoy, a pesar de 
que el grado de permeabilidad de oferta es menor 
que el disponible en España, se disponen de las 
herramientas necesarias para poder operar sobre 
sus redes con total seguridad. 
 Valoración desigual de costes de acceso a redes: 
Otros de los aspectos curiosos que encontramos 
en el momento en el que realizamos el estudio de 
cánones de infraestructura, en especial en los 
relativos a acceso y de circulación, es la diferencia 
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de criterios que se tienen en cuenta a la hora de 
realizar la tarificación de los cánones. (Franjas 
horarias, trato diferido para infraestructuras de 
similares características, etc.). 
Si bien es cierto que para el transporte de 
mercancías los cánones son más o menos 
contenidos, para el transporte de viajeros la 
diferencia existente entre, por ejemplo el coste de 
acceso a infraestructuras de alta velocidad en 
Francia y España es, sencillamente bestial, ya que 
el coste de viajero/km supera ampliamente los 20 
€ por kilómetro. 
 Complejidad en la homologación de material de 
tracción y rodante: Sencillamente, este concepto 
es un sin sentido. 
Parece mentira que manejándonos en entornos de 
intermodalidad, de flexibilidad total, de fabricación 
de equipos bajo protocolos de calidad total, de 
supervisión de procesos en todo momento por el 
personal más cualificado, de horas y horas de 
pruebas y validaciones por parte de los fabricantes 
de los equipos, cada estado debe regular 
internamente la calidad del producto acabado. 
Dado que en España, al poseer su infraestructura 
un ancho de rodadura más ancho que el estándar 
UIC, prácticamente la totalidad del material 
disponible en Europa no está homologado para la 
circulación en España, se debe proceder a su 
homologación si se quiere utilizar para la operativa. 
Pero ahora es donde viene la sorpresa, y es que, 
según las fuentes consultadas, dependiendo del 
tipo de material a homologar, el proceso de 
homologación puede llegar a ser de hasta 12 
meses, a sabiendas de que el mismo material está 
circulando por Alemania, por ejemplo, país en el 
cual los criterios de aseguramiento de la calidad en 
la fabricación de equipos es superior a la que 
tenemos en España. 
Para el caso en cuestión, tenemos la suerte de que 
los equipos empleados para la operativa también 
son utilizados por Renfe Operadora para el tráfico 
nacional de mercancías, concepto que hace que el 
plazo de homologación del material es 
prácticamente nulo. 
 Flexibilidad en calendarios de adjudicación: Para 
acabar, el último punto que constataremos como a 
mejorar es agilizar el proceso de implantación de 
los modelos de adjudicación click and ride para 
cada uno de los corredores que conforman la red 
de corredores del Rail Net Network.  
Y es que el único contra que tiene la operativa a 
nivel Europeo es la poca flexibilidad que tiene el 
sistema en la creación de frecuencias instantáneas 
y orientadas para satisfacer las necesidades 
puntuales del cliente. 
Y es que, con los modelos actuales de 
planificación y gestión de redes, deben pasar, 
como mínimo, cinco días para la organización de 
nuevos trenes que no están programados en los 
calendarios vigentes, concepto que no sea adapta 
en absoluto a políticas de aprovisionamiento just in 
time bajo las cuales operan muchos sectores 
productivos. 
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Id Nombre de tarea Duración Comienzo Fin
1 Manual Para La Obtención De Licencia Y Capacidad De 
Red Para Un Operador Ferroviario A Nivel Internacional 
Y Ejemplo Práctico De Explotación De Ruta
241 días lun 03/09/12 lun 05/08/13
2 BLOQUE 1.- Introducción 15 días lun 03/09/12 vie 21/09/12
3 Formalización de la SA 15 días lun 03/09/12 vie 21/09/12
4 BLOQUE 2.- Descripción de la red 27 días lun 03/09/12 mar 09/10/12
5 Estudio de la infraestructura. Trazado 4 días lun 03/09/12 jue 06/09/12
6 Estudio de la infraestructura. Equipos logísticos 2 días lun 03/09/12 mar 04/09/12
7 Estudio de detalle del trazado 8 días jue 06/09/12 lun 17/09/12
8 Sistemas de señalización 2 días jue 06/09/12 vie 07/09/12
9 Sistemas de seguridad 2 días vie 07/09/12 lun 10/09/12
10 Sistemas de comunicación 2 días mar 11/09/12 mié 12/09/12
11 Sistemas de alimentación 2 días lun 10/09/12 mar 11/09/12
12 Estudio de velocidades 2 días jue 13/09/12 vie 14/09/12
13 Esfuerzos/tracciones admitidas 2 días jue 13/09/12 vie 14/09/12
14 Longitud de los trenes 1 día mié 12/09/12 mié 12/09/12
15 Tipologías y anchos de vías 1 día mié 12/09/12 mié 12/09/12
16 Estudio de gálibos 3 días jue 13/09/12 lun 17/09/12
17 Control estado estudio 0 días lun 17/09/12 lun 17/09/12
18 Determinación de necesidades 3 días mar 18/09/12 jue 20/09/12
19 Estudio de mercado de material 13 días vie 21/09/12 mar 09/10/12
20 Benchmarking de productos 6 días vie 21/09/12 vie 28/09/12
21 Estudio cualitativo de propuestas 3 días lun 01/10/12 mié 03/10/12
22 Estudio cuantitativo de propuestas 3 días lun 01/10/12 mié 03/10/12
23 Estudio modelos de contratación 4 días jue 04/10/12 mar 09/10/12
24 BLOQUE 3.- Condiciones de acceso 101 días mar 18/09/12 mar 05/02/13
25 Estudio condiciones de acceso a redes 100 días mar 18/09/12 lun 04/02/13
26 ADIF 90 días mar 18/09/12 lun 21/01/13
27 Tramitación licencia Empresa Ferroviara 90 días mar 18/09/12 lun 21/01/13
28 Redacción documentación general de la solicitud 4 días lun 24/09/12 jue 27/09/12
29 Redacción documentación justificativa de la 
capacidad de la entidad para ser titular de una 
licencia de empresa ferroviaria
2 días mar 18/09/12 mié 19/09/12
30 Redacción documentación justificativa de la 
capacidad financiera
6 días vie 28/09/12 vie 05/10/12
31 Redacción documentación justificativa de la 
competencia profesional
8 días jue 18/10/12 lun 29/10/12
32 Redacción documentación justificativa de la 
cobertura de responsabilidad civil
2 días mié 24/10/12 jue 25/10/12
33 Entrega documentación 0 días lun 29/10/12 lun 29/10/12
34 Proceso de validación 60 días mar 30/10/12 lun 21/01/13
35 Obtención licencia EF 0 días lun 21/01/13 lun 21/01/13
36 Tramitación Certificado seguridad 38 días vie 26/10/12 mar 18/12/12
37 Redacción documentación cumplimiento sistema
gestión seguridad
8 días vie 26/10/12 mar 06/11/12
38 Redacción documentación cumplimiento 
requerimientos de seguridad del surco
6 días vie 26/10/12 vie 02/11/12
39 Entrega documentación 0 días mar 06/11/12 mar 06/11/12
40 Proceso de validación 30 días mié 07/11/12 mar 18/12/12
41 Obtención Certificado seguridad 0 días mar 18/12/12 mar 18/12/12
42 Tramitación del seguro de responsabilidad civil 10 días mié 10/10/12 mar 23/10/12
43 Determinación de las coberturas 4 días mié 10/10/12 lun 15/10/12
44 Negociación y contratación 6 días mar 16/10/12 mar 23/10/12
45 Obtención póliza responsabilidad civil 0 días mar 23/10/12 mar 23/10/12
46 Documento de compromiso de coberturas 0 días mar 23/10/12 mar 23/10/12
47 TP Ferro 9 días mié 19/12/12 lun 31/12/12
48 Recopilación de documentación 2 días mié 19/12/12 jue 20/12/12
49 Entrega documentación TP Ferro 0 días jue 20/12/12 jue 20/12/12
50 Estudio documentación TP Ferro 7 días vie 21/12/12 lun 31/12/12
51 Aceptación uso del surco 0 días lun 31/12/12 lun 31/12/12
52 Réseau Ferré de France 73 días mié 24/10/12 vie 01/02/13
53 Tramitación licencia Empresa Ferroviara 9 días mar 22/01/13 vie 01/02/13
54 Traducción de la licencia original 3 días mar 22/01/13 jue 24/01/13
55 Entrega documentación EPSF 0 días jue 24/01/13 jue 24/01/13
56 Estudio de la documentación EPSF 6 días vie 25/01/13 vie 01/02/13
57 Validación licencia en Francés 0 días vie 01/02/13 vie 01/02/13
58 Tramitación Certificado seguridad 25 días mié 19/12/12 mar 22/01/13
59 Traducción documentación cumplimiento 
sistema gestión seguridad
4 días mié 19/12/12 lun 24/12/12
60 Redacción documentación cumplimiento 
requerimientos de seguridad del surco
10 días mié 19/12/12 mar 01/01/13
61 Entrega documentación EPSF 0 días mar 01/01/13 mar 01/01/13
62 Proceso de validación EPSF 15 días mié 02/01/13 mar 22/01/13
63 Obtención Certificado seguridad 0 días mar 22/01/13 mar 22/01/13
64 Tramitación del seguro de responsabilidad civil 16 días mié 24/10/12 mié 14/11/12
65 Determinación coberturas adicionales 4 días mié 24/10/12 lun 29/10/12
66 Negociación y contratación 12 días mar 30/10/12 mié 14/11/12
67 Obtención póliza responsabilidad civil 0 días mié 14/11/12 mié 14/11/12
68 DB Netze AG 74 días mié 24/10/12 lun 04/02/13
69 Tramitación licencia Empresa Ferroviara 10 días mar 22/01/13 lun 04/02/13
70 Traducción de la licencia original 4 días mar 22/01/13 vie 25/01/13
71 Entrega documentación EBA 0 días vie 25/01/13 vie 25/01/13
72 Estudio de la documentación EBA 6 días lun 28/01/13 lun 04/02/13
73 Validación licencia en Alemán 0 días lun 04/02/13 lun 04/02/13
74 Tramitación certificado seguridad 21 días mié 19/12/12 mié 16/01/13
75 Traducción documentación cumplimiento 
sistema gestión seguridad
4 días mié 19/12/12 lun 24/12/12
76 Redacción documentación cumplimiento 
requerimientos de seguridad del surco
6 días mié 19/12/12 mié 26/12/12
77 Entrega documentación EBA 0 días mié 26/12/12 mié 26/12/12
78 Proceso de validación EBA 15 días jue 27/12/12 mié 16/01/13
79 Obtención Certificado seguridad 0 días mié 16/01/13 mié 16/01/13
80 Tramitación del seguro de responsabilidad civil 16 días mié 24/10/12 mié 14/11/12
81 Determinación coberturas adicionales 4 días mié 24/10/12 lun 29/10/12
82 Negociación y contratación 12 días mar 30/10/12 mié 14/11/12
83 Obtención póliza responsabilidad civil 0 días mié 14/11/12 mié 14/11/12
84 Requisitos técnicos del material empleado 34 días mié 24/10/12 lun 10/12/12
85 Para todos los gestores 34 días mié 24/10/12 lun 10/12/12
86 Recopilación de documentación de equipos 4 días mié 24/10/12 lun 29/10/12
87 Envío a gestores para validación 0 días lun 29/10/12 lun 29/10/12
88 Proceso de validación de equipos 30 días mar 30/10/12 lun 10/12/12
89 Expedición de certificados de homologación 0 días lun 10/12/12 lun 10/12/12
90 Requisistos del personal ferroviario 101 días mar 18/09/12 mar 05/02/13
91 ADIF 95 días mar 18/09/12 lun 28/01/13
92 Definición metodología contratación 2 días mar 18/09/12 mié 19/09/12
93 Calendario propuesto de jornadas laborales 6 días jue 20/09/12 jue 27/09/12
94 Inicio proceso selección personal 0 días jue 20/12/12 jue 20/12/12
95 Proceso selección de personal 15 días vie 21/12/12 jue 10/01/13
96 Solicitud certificado circulación para el surco 0 días jue 10/01/13 jue 10/01/13
97 Tramitación certificados de circulación 12 días vie 11/01/13 lun 28/01/13
98 Preparado equipo circulación 0 días lun 28/01/13 lun 28/01/13
99 Réseau Ferré de France 18 días vie 11/01/13 mar 05/02/13
100 Traducción licencias de conducción 6 días vie 11/01/13 vie 18/01/13
101 Solicitud certificado circulación para el surco 0 días vie 18/01/13 vie 18/01/13
102 Tramitación certificados de circulación 12 días lun 21/01/13 mar 05/02/13
103 Preparado equipo circulación 0 días mar 05/02/13 mar 05/02/13
104 DB Netze AG 18 días vie 11/01/13 mar 05/02/13
105 Traducción licencias de conducción 6 días vie 11/01/13 vie 18/01/13
106 Solicitud certificado circulación para el surco 0 días vie 18/01/13 vie 18/01/13
107 Tramitación certificados de circulación 12 días lun 21/01/13 mar 05/02/13
108 Preparado equipo circulación 0 días mar 05/02/13 mar 05/02/13
109 BLOQUE 4.- Adjudicación de red 129 días mar 05/02/13 lun 05/08/13
110 Inicio proceso adjudicación de capacidad 0 días mar 05/02/13 mar 05/02/13
111 Actividades previas 8 días mié 06/02/13 vie 15/02/13
112 Licencia y formación RNE - PCS 8 días mié 06/02/13 vie 15/02/13
113 Licencia y formación RNE - CIS 4 días mié 06/02/13 lun 11/02/13
114 Licencia y formación RNE - TIS 4 días mié 06/02/13 lun 11/02/13
115 Solicitud de surco 121 días vie 15/02/13 lun 05/08/13
116 Para el año 2013 0 días vie 15/02/13 vie 15/02/13
117 Solicitudes Ad Hoc hasta el 9 de diciembre de 2014 0 días vie 15/02/13 vie 15/02/13
118 Expedición del primer Tren desde BCN - Morrot 0 días vie 15/02/13 vie 15/02/13
119 Para el año 2014 121 días lun 18/02/13 lun 05/08/13
120 Envío del calendario propuest para 2014 37 días lun 18/02/13 mar 09/04/13
121 Construcción calendario 2014 60 días mié 10/04/13 mar 02/07/13
122 Publicación borrador calendario 2014 0 días mar 02/07/13 mar 02/07/13
123 Alegaciones al borrador del calendario 24 días mié 03/07/13 lun 05/08/13
124 Adjudicación definitiva regular 2014 0 días lun 05/08/13 lun 05/08/13
125 FUERA DEL ESTUDIO DEL PROYECTO 80 días mié 10/10/12 mar 29/01/13
126 Negociación contratación de material 80 días mié 10/10/12 mar 29/01/13
127 Material de tracción 10 días mié 10/10/12 mar 23/10/12
128 Definición de características técnicas 6 días mié 10/10/12 mié 17/10/12
129 Modelado de planes de mantenimiento 3 días jue 18/10/12 lun 22/10/12
130 Definición de política de renovación de equipos 4 días jue 18/10/12 mar 23/10/12
131 Material remolcado 80 días mié 10/10/12 mar 29/01/13
132 Definición de características técnicas 6 días mié 10/10/12 mié 17/10/12
133 Modelado de planes de mantenimiento 3 días jue 18/10/12 lun 22/10/12
134 Definición de política de renovación de equipos 4 días jue 18/10/12 mar 23/10/12
135 Contratación de equipos 0 días mar 23/10/12 mar 23/10/12
136 Preparación de pedidos Tracción 70 días mié 24/10/12 mar 29/01/13
137 Preparación de pedidos material remolcado 70 días mié 24/10/12 mar 29/01/13
138 Entrega composiciones 0 días mar 29/01/13 mar 29/01/13
Formalización de la SA
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PLANOS   
DE DETALLE 
DE TRAMOS 
En este anexo del proyecto, que denominamos anexo de planos de detalle se incluye, para cada uno de los tramos que conforman el trazado de la ruta, una ilustración del trazado sobre el terreno del desarrollo del surco, así como información relativa sobre 
los puntos kilométricos del tramo en cuestión, tanto para el tramo de ida como para el tramo de vuelta, el sistema o sistemas de seguridad que gobiernan el tramo, el sistema de comunicación empleado, la tensión de línea que se sirve por catenaria e 
información relativa a gálibos, tomando como referencia tanto el criterio de intermodalidad propuesto por el UIRR como el gálibo establecido por la UIC. 
Del mismo modo, en la documentación adjunta en formato digital se incluye el archivo correspondiente, tanto en formato gpx como en formato kmz, para poder cargar el trazado en cualquier dispositivo de recepción de GPS. 
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TRAMO 01.- BARCELONA MORROT – CASTELLBISBAL 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
22,30 (PK = 0,00 a 22,30) 21,90 (PK = 1412,66 a 1434,56) BM + ASFA + ERMTS N1 Analógico sin datos 3.000 V (CC) GC Línea no catalogada 
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TRAMO 02.- CASTELLBISBAL – NUDO MOLLET 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
21,10 (PK = 22,30 a 43,40) 23,00 (PK = 1389,66 a 1412,66) ASFA + ERMTS N1 Analógico sin datos 3.000 V (CC) Según IG – 66 C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 03.- NUDO MOLLET – TÚNEL DE MONTMELÓ SALIDA 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
4,78 (PK = 43,40 a 48,18) 4,77 (PK = 1384,89 a 1389,66) ASFA + ERMTS N1 Analógico sin datos 25 Kv (AC) – 50 Hz GC Línea no catalogada 
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TRAMO 04.- TÚNEL DE MONTMELÓ SALIDA – TÚNEL DE MONTMELÓ ENTRADA 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
1,69 (PK = 48,18 a 49,87) 1,69 (PK = 1383,20 a 1384,89) ASFA + ERMTS N1 Analógico sin datos 25 kV (AC) – 50 Hz GC Línea no catalogada 
 
Planos de detalle 
de tramos 
 
181 
TRAMO 05.- TÚNEL DE MONTMELÓ ENTRADA – GIRONA MERCADERÍES 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
66,80 (PK = 49,87 a 116,67) 66,80 (PK =  1316,40 a 1383,20) ERMTS N1 GSM-R 25 kV (AC) – 50 Hz GC Línea no catalogada 
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TRAMO 06.- GIRONA MERCADERÍES – FIGUERES VILAFANT 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
46,00 (PK = 116,67 a 162,67) 66,80 (PK =  1270,40 a 1316,40) ASFA + ERMTS N1 Analógico sin datos 3.000 V (CC) Según IG – 66 C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 07.- FIGUERES VILAFANT – LE SOLER 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
48,60 (PK = 162,67 a 211,27) 48,60 (PK =  1221,80 a 1270,40) ERMTS N1 GSM-R 25 kV AC – 50 Hz GC Línea no catalogada 
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TRAMO 08.- LE SOLER – PERPIGNAN 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
5,31 (PK = 211,27 a 216,58) 5,30 (PK =  1216,50 a 1221,80) KVB + Luminosos Analógico con datos 1.500 V (CC) GC Línea no catalogada 
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TRAMO 09.- PERPIGNAN – NARBONNE 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
63,50 (PK = 216,58 a 280,08) 63,50 (PK =  1153,00 a 1216,50) KVB + Luminosos Analógico sin datos 1.500 V (CC) GB1 C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 10.- NARBONNE – BÉZIERS 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
27,00 (PK = 280,08 a 307,08) 27,00 (PK =  1126,00 a 1153,00) KVB + Luminosos Analógico sin datos 1.500 V (CC) GB1 C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 11.- BÉZIERS – MONTPELLIER 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
70,90 (PK = 307,08 a 377,98) 70,90 (PK =  1055,10 a 1126,00) KVB + Luminosos Analógico sin datos 1.500 V (CC) GB1 C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 12.- MONTPELLIER – NIMES 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
50,10 (PK = 377,98 a 428,08) 50,10 (PK =  1005,00 a 1055,10) KVB + Luminosos Analógico sin datos 1.500 V (CC) GB1 C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 13.- NIMES – AVIGNON 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
46,40 (PK = 428,08 a 474,48) 46,40 (PK =  958,60 a 1005,00) KVB + Luminosos Analógico sin datos 1.500 V (CC) GB1 C/P 45 – C/P 364 
 
Planos de detalle 
de tramos 
 
190 
TRAMO 14.- AVIGNON – VALENCE 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
124,00 (PK = 474,48 a 598,48) 124,00 (PK =  834,60 a 958,60) BM + KVB + Luminosos Analógico sin datos 1.500 V (CC) GB C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 15.- VALENCE – GIVORS 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
87,40 (PK = 598,48 a 685,88) 87,40 (PK =  747,20 a 834,60) KVB + Luminosos Analógico sin datos 1.500 V (CC) GB C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 16.- GIVORS – LYON 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
19,70 (PK = 685,88 a 705,58) 19,70 (PK =  727,50 a 747,20) KVB + Luminosos Analógico sin datos 1.500 V (CC) GB C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 17.- LYON – MÂCON 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
71,20 (PK = 705,58 a 776,78) 71,20 (PK =  656,30 a 727,50) KVB + Luminosos Analógico sin datos 1.500 V (CC) GB1 C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 18.- MÂCON – CHALON 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
57,20 (PK = 776,78 a 833,98) 57,20 (PK =  599,10 a 656,30) KVB + Luminosos Analógico sin datos 1.500 V (CC) GB1 C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 19.- CHALON – DIJON 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
71,40 (PK = 833,98 a 905,38) 71,40 (PK =  527,70 a 599,10) KVB + Luminosos Analógico sin datos 1.500 V (CC) GB1 C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 20.- DIJON – CHALINDREY  
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
65,50 (PK = 905,38 a 970,88) 61,50 (PK =  466,20 a 527,70) KVB + Luminosos GSM-R 25 kV (AC) – 50 Hz GB1 C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 21.- CHALINDREY – TOUL 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
119,00 (PK = 970,88 a 1089,88) 124,00 (PK =  342,20 a 527,70) KVB + Luminosos GSM-R 25 kV (AC) – 50 Hz GB1 C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 22.- TOUL – NANCY 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
34,60 (PK = 1089,88 a 1124,48) 34,50 (PK =  307,70 a 342,20) KVB + Luminosos GSM-R 25 kV (AC) – 50 Hz GB1 C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 23.- NANCY – STRASBOURG 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
152 (PK = 1124,48 a 1276,48) 34,50 (PK =  155,77 a 307,70) KVB + Luminosos GSM-R 25 kV (AC) – 50 Hz GC C/P 45 – C/P 364 
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TRAMO 24.- STRASBOURG – KEHL 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
7,67 (PK = 1276,48 a 1284,15) 7,67 (PK =  148,10 a 155,77) KVB + Luminosos GSM-R 25 kV (AC) – 50 Hz GB1 C/P 45 – C/P 364 
 
Planos de detalle 
de tramos 
 
201 
TRAMO 25.- KEHL – KARLSRUHE 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
76,40 (PK = 1284,15 a 1360,55) 76,60 (PK =  71,50 a 148,10) PZB + LZB GSM-R 15 kV (AC) – 16,70 Hz GB1 C/P 80 – C/P 410 
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TRAMO 26.- KARLSRUHE – MANNHEIM 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
55,50 (PK = 1360,55 a 1416,05) 55,50 (PK =  16,00 a 71,50) PZB + LZB GSM-R 15 kV (AC) – 16,70 Hz GB1 C/P 80 – C/P 410 
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TRAMO 27.- MANNHEIM – LUDWIGSHAFEN KTL 
 
Longitud tramo ida (Km) Longitud tramo vuelta (Km) Sistema de seguridad Sistema de comunicación Tensión de línea Gálibo UIC Gálibo UIRR 
16,60 (PK = 1416,05 a 1432,65) 16,00 (PK =  0,00 a 16,00) PZB + BM GSM-R 15 kV (AC) – 16,70 Hz GB1 C/P 70 – C/P 400 
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ACRÓNIMOS 
EMPLEADOS  
A continuación se presentan, por orden alfabético, una serie de acrónimos que han sido utilizados a través del 
documento con el fin de resumir lo máximo posible el contenido del texto y hacer más fluido el proceso de redacción 
del mismo. 
Se detallan a continuación: 
Acrónimo Significado 
ADIF Administrador de Infraestructuras Ferroviarias 
AENOR Asociación Española de Normalización y Certificación 
AGE Administración General del Estado 
ASFA Anuncio de Señales y Frenado Automático 
ATP Automatic Train Protection 
BA Bloqueo Automático 
BAB Bloqueo Automático Banalizado 
BAD Bloqueo Automático de Vía Doble 
BAU Bloqueo Automático de Vía Única 
BCA Bloqueo de Control Automático 
BEM Bloqueo Eléctrico Manual 
BLA Bloqueo de Liberación Automática 
BSL Bloqueo de Señalización Lateral 
Acrónimos 
empleados 
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Acrónimo Significado 
BT Bloqueo Telefónico. 
CE Comisión Europea. 
CCR Control de Circulación por Radio. 
CPCTE Comisión de Prescripciones de Cargamento y Transportes Excepcionales. 
CRF Comité de Regulación Ferroviaria 
CTC Control de Tráfico Centralizado 
DGIF Dirección General de Infraestructuras Ferroviarias. Ministerio de Fomento 
DGTT Dirección General de Transporte Terrestre. Ministerio de Fomento 
DR Declaración sobre la Red 
EF / EEFF Empresa Ferroviaria / Empresas Ferroviarias 
EICIS Sistema Tarifario europeo gestionado por Rail Net Europe 
ENAC Entidad Nacional de Acreditación 
ETH Especificaciones Técnicas de Homologación 
ETI Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad 
ERTMS European Rail Traffic Management System 
ETCS European Train Control System 
GC Gestor de Capacidades 
GSM-R Group Special Mobile for Railways 
H24 Centro de Gestión de Red H24 
LOTT Ley de Ordenación de los Transportes Terrestres 
LSF Ley del Sector Ferroviario 
LZB Linien Zug Beeinflussung 
NEC Normas Específicas de Circulación 
OM Orden Ministerial 
OSS One Stop Shop (Ventanilla Única) 
PAT Plan Alternativo de Transporte 
PM Puesto de Mando 
PEI Plan Extraordinario de Infraestructuras 
PEIT Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 
PT Plan de Transporte 
PTO Prescripciones Técnicas y Operativas de Circulación 
REF Registro Especial Ferroviario 
REFIG Red Ferroviaria de Interés General. 
RGC Reglamento General de Circulación 
RNE Rail Net Europe 
RSF Reglamento del Sector Ferroviario 
SEITT Sociedad Estatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre 
SIGES Sistema de Gestión de Trenes Especiales 
SIPSOR Sistema Informático de Petición de Surcos Ocasionales y Regulares 
Acrónimos 
empleados 
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Acrónimo Significado 
TEN-
T/RTE-T 
Trans European Network-Transport / Red Transeuropea de Transporte 
TERFN Trans European Rail Freight Network (Red Transeuropea de Transporte de Mercancías) 
TEU Twenty-foot Equivalent Unit (Contenedor) 
UE Unión Europea 
UIC Unión International de Chemins de Fer 
UTI Unidad de Transporte Intermodal 
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DIRECCIONES DE 
INTERÉS  
A continuación se presentan, por orden alfabético, una serie de direcciones de interés que han sido consultadas 
para la redacción del texto. En dichos enlaces figura información que puede resultar útil para el lector, y en los que 
se contienen información adicional respecto a la temática que trabajamos en el documento, siempre con su 
correspondiente dirección para su consulta. 
Se detallan a continuación: 
Acrónimo Nombre completo Enlace 
CEFIC European Chemical Industry Council http://www.cefic.be/ 
CER 
Community of European Railway and 
Infrastructure Companies 
http://www.cer.be/ 
CLECAT 
European Association for Forwarding, Transport, 
Logistic and Customs Services 
http://www.clecat.org/ 
ITF  International Transport Forum http://www.internationaltransportforum.org/ 
TRAN European Parliament's Transport Committee 
http://www.europarl.europa.eu/activities/committ
ees/homeCom.do?language=EN&body=TRAN 
WCO World Customs Organisation http://www.wcoomd.org/ 
WTO World Trade Organisation http://www.wto.org/ 
Direcciones de  
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Acrónimo Nombre completo Enlace 
EMS European Modular System http://www.modularsystem.eu/ 
ILU 
Identification of Intermodal Loading Units in 
Europe 
http://www.ilu-code.eu/en/ 
EIA European Intermodal Association http://www.eia-ngo.com/ 
EIM European Rail Infrastructure Managers http://www.eimrail.org/ 
EFRTC 
European Federation of Railway Trackworks 
Contractors 
http://www.efrtc.org/ 
ESPO European Sea Ports Organisation http://www.espo.be/ 
ERFA European Rail Freight Association http://www.rfg.org.uk/GUESTERFA/ 
ERRAC European Rail Research Advisory Council http://www.errac.org/ 
FERRMED FERRMED http://www.ferrmed.com/ 
FIATA 
International Federation of Freight Forwarders 
Associations 
http://www.fiata.com/ 
IRU International Road Transport Union http://www.iru.org/ 
RFG Rail Freight Group http://www.rfg.org.uk/ 
RNE Rail Net Europe http://www.railneteurope.com/ 
ADIF Administrador de Infraestructuras Ferroviarias http://www.adif.es 
CIT International Rail Transport Committee http://www.cit-rail.org/ 
DB NETZ DB Netz AG 
http://www.dbnetze.com/site/dbnetze/de/start.ht
ml 
ERA European Railway Agency http://www.era.europa.eu/ 
FTE Forum Train Europe http://www.forumtraineurope.org/ 
RFF Réseau Ferré de France http://www.rff.fr/ 
TP FERRO TP Ferro Concessionaria S.A. http://www.tpferro.com/ 
UIRR 
International Union of combined  Road-Rail 
transport companies 
http://www.uirr.com/ 
- ARGE Korridor 10 Corridor X Consortium http://www.kx-plus.com/en/index.jsp 
- Corridor A. Rotterdam - Genoa http://www.corridora.eu/ 
- Corridor C. Antwerpen - Basel - Lyon http://www.corridorc.eu/ 
- 
Corridor D. Valencia - Lyon - Torino - Ljublijana - 
Budapest 
http://www.corridord.eu/ 
SGKV Research association for intermodal transport http://www.sgkv.de/ 
T&E 
European Federation for Transport & 
Environment 
http://www.transportenvironment.org/ 
UIC International Union of Railways http://www.uic.org/ 
UIP International Union of Private Wagons http://www.uiprail.org/ 
ASSOFERR Associazione Operatori Ferroviari e Intermodali http://www.assoferr.it/ 
BEWAG Belgian Wagon Association http://www.bewag.be/ 
CEN European Committe for Standardization http://www.cen.eu/ 
VAP 
Verband Schweizerischer Anschlussgeleise-
unDd Privatgüterwagenbesitzer 
http://www.cargorail.ch/ 
VPI Vereinigung der Privatgüterwagen http://www.vpihamburg.de/ 
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Acrónimo Nombre completo Enlace 
UITP International Association of Public Transport http://www.uitp.com/ 
UNIFE Union of European Railway Industries http://www.unife.org/ 
- ABB http://www.abb.com/ 
- Alstom Transport http://www.alstom.com/transport/ 
- Altpro http://www.altpro.biz/ 
- Amurrio Ferrocarril y Equipos http://www.amufer.es/ 
- Ansaldo STS http://www.ansaldo-sts.com/ 
- Ansaldo Breda http://www.ansaldobreda.it/ 
- Bombardier Transportation http://www.transport.bombardier.com/ 
- CAF http://www.caf.net/ingles/home/index.php 
- Deuta Werke   http://www.deuta.com/ 
- Faiveley Transport http://www.faiveley.com/ 
- General Electric Transportation Systems http://www.getransportation.com/ 
- Greenbrier Europe 
http://www.gbrx.com/page.php?view=GREENBRI
ER_EUROPE 
- Knorr-Bremse http://www.knorr-bremse.com/ 
- Siemens Mobility 
http://www.mobility.siemens.com/mobility/en/pu
b/home.htm 
- SKF 
http://www.skf.com/portal/skf_fr/home/legroupes
kf?lang=fr 
- Skoda Transportations http://www.skoda.cz/ 
- Patentes Talgo http://www.talgo.com/ 
- Thales Rail Signalling Solutions http://www.thalesgroup.com/ 
- Voith Turbo http://www.voithturbo.com/index_e.htm 
- Vossloh http://www.vossloh.de/ 
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ARTÍCULOS Y 
DOCUMENTOS 
CONSULTADOS 
A continuación se presentan, por orden alfabético, una serie de artículos y documentos que han sido consultados 
para la redacción del texto. En dichos enlaces figura información que puede resultar de interés para el lector, y en 
los que se contienen información adicional respecto a la temática que trabajamos en el documento, siempre con su 
correspondiente dirección para su consulta. 
Se detallan a continuación: 
Fuente Nombre del artículo Enlace 
Veintepies.
com 
“ADIF pone en marcha el segundo tren de 750 
metros entre Madrid y Valencia” 
http://www.veintepies.com/secciones/ferrocarrile
s_more.php?id=69940_0_42_30_M 
UIRR “Annual Report 2011” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/889.html 
UIRR “Annual Report 2010” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/742.html 
UIRR “Annual Report 2009” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/36.html 
Artículos y documentos 
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Fuente Nombre del artículo Enlace 
UIRR “Annual Report 2008” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/39.html 
UIRR “Annual Report 2007” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/45.html 
UNIFE “Annual Report 2011” 
http://www.unife.org/publication_detail.asp?n=An
nual-Report-2011&pid=35 
ABC 
“BASF condiciona una terminal de mercancías 
en Tarragona al ancho europeo” 
http://www.abc.es/agencias/noticia.asp?noticia=1
184482 
BAYER 
“BAYER acoge una nueva terminal ferroviaria en 
sus instalaciones de Tarragona” 
http://www.prensabayer.com/ebbsc/cms/es/Notic
ias/Noticias_home/2012_05_04_tarragona_termi
nal_ferroviaria_.html 
MRCE “Belgium homologations for F4VL loco” 
http://www.dispolok.com/en/news_press/detail/d
ate/2012/february/belgium-homologations-for-
f4vl-loco.html 
ERA 
“Biennial report on the Progress with Railway 
Interoperability in the European Union 2011” 
http://www.era.europa.eu/Document-
Register/Documents/Interoperability%20biennial
%20report%202011_EN.pdf 
ERA 
“Biennial report on the Progress with Railway 
Interoperability in the European Union 2009” 
http://www.era.europa.eu/Document-
Register/Documents/Interoperability%20report%
202009_EN.pdf 
ALSTOM “Brochure – Rolling Stock – Prima II – Spanish” 
http://www.alstom.com/Global/Transport/Resourc
es/Documents/Brochure%20-
%20Rolling%20Stock%20-
%20Prima%20II%20-%20Spanish%20.pdf 
The Baltic 
Course 
“China considers more freight transport via 
Lithuania” 
http://www.baltic-
course.com/eng/good_for_business/?doc=58505 
UIRR 
“Climate Express Train - CO2 reduction through 
Combined Transport” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/282.html 
The 
Railway 
Insider 
“Connecting Europe Facility: Member States 
reach an agreement on building our future 
infrastructure” 
http://www.railwayinsider.eu/wp/archives/36222 
elEconomis
ta.es 
“El Gobierno estudia nuevas privatizaciones y 
liberalizaciones: Renfe, en el punto de mira” 
http://www.eleconomista.es/economia/noticias/3
940839/05/12/El-Gobierno-estudia-nuevas-
liberalizaciones-y-reforma-la-politica-
ambiental.html 
Vía libre 
“El Ministerio de Fomento subvencionará tráficos 
intermodales internacionales” 
http://www.vialibre-
ffe.com/noticias.asp?not=8927&cs=oper 
Elperiódico
.com 
“El puerto acelera el acceso interino a la 
megaterminal que abre en julio” 
http://www.elperiodico.com/es/noticias/barcelona
/puerto-acelera-acceso-interino-megaterminal-
que-abre-julio-1245401 
Vía libre 
“El puerto de Barcelona expide el primer directo 
de automóviles fuera de España” 
http://www.vialibre-
ffe.com/noticias.asp?not=8007 
Nexotrans.
com 
“El transporte por carretera es el verdadero 
cliente de los corredores” 
http://www.nexotrans.com/noticia/transporte/carr
etera/es/verdadero/cliente/corredores/senala/dire
ctor/general/acotral/49151/ 
CincoDías.
com 
“Entrevista Juan Cámara. Presidente de Logitren 
y de la asociación Ferrmed en España” 
http://www.cincodias.com/articulo/empresas/tien
e-experiencia-medios-
agilidad/20120217cdscdiemp_2/ 
UIRR 
“Erste·Lang-LKW fahren im Kombi-Verkehr 
(DVZ)” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/874.html 
Artículos y documentos 
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Fuente Nombre del artículo Enlace 
ERA “European Railway Agency Annual Report 2010” 
http://www.era.europa.eu/Document-
Register/Documents/ERA-Annual-Report-
2010.pdf 
ERA “European Railway Agency Annual Report 2009” 
http://www.era.europa.eu/Document-
Register/Documents/Annual-report-2009.pdf 
ERA “European Railway Agency Annual Report 2008” 
http://www.era.europa.eu/Document-
Register/Documents/090903_era_annualreport_
small.pdf 
RNE 
“First RFC guidelines and specifications 
published” 
http://www.rne.eu/index.php/rne-
news/items/first-rfc-guidelines-and-
specifications-published.html?month=201201 
ITF 
“Global Freight Volumes Confirm Stagnation and 
Indicate Near-Term Decline” 
http://www.internationaltransportforum.org/statist
ics/StatBrief/2011-12.pdf 
KOMBIVER
KEHR 
“Infrastructure bottlenecks put the brakes on 
growth at Kombiverkehr” 
http://www.kombiverkehr.de/neptun/neptun.php/
oktopus/page/2/207?sid=ni26i6lu6ub3m404vd6j
enk717&version=&show_article=4374 
UIRR “Issue Q1 - 2012 19/04/12” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/885.html 
CincoDías.
com 
“La CNC detecta que no hay competencia en el 
transporte ferroviario de mercancías” 
http://www.cincodias.com/articulo/empresas/cnc
-detecta-hay-competencia-transporte-ferroviario-
mercancias/20120308cdscdsemp_12/ 
EPSF “Le rapport d'activité 2011” 
http://www.securite-
ferroviaire.fr/fr/modules/cms/fichiers/746/rapport
_activite_epsf_2011_web.pdf 
EPSF “Le rapport de sécurité 2010” 
http://www.securite-
ferroviaire.fr/fr/modules/cms/fichiers/602/rapport
_securite_2010.pdf 
Vía libre “Licencias ferroviarias en la UE” 
http://www.vialibre.org/noticias.asp?not=299&cs
=infr 
EPSF 
“Liste des entreprises ferroviaires détentrices 
d’un certificat de sécurité en cours sur le Réseau 
Ferré National Français” 
http://www.securite-
ferroviaire.fr/fr/modules/cms/fichiers/754/20120
525_Liste_EF.pdf 
SIEMENS “Locomotives. Reference list” 
http://www.mobility.siemens.com/mobility/global/
Documents/en/rail-
solutions/locomotives/reference-list-en.pdf 
SPECTRU
M 
“Logistics & Market Analysis - Interim Report” 
http://www.spectrumrail.info/news-and-
events/80-logistics-a-market-analysis-interim-
report 
Fraunhofer 
ISI 
“Long-Term Climate Impacts of the Introduction 
of Mega-Trucks” 
http://www.cer.be/media/090512_cer_study_me
gatrucks.pdf 
FERRMED “Los Estándares FERRMED” http://www.ferrmed.com/es/content/view/76/72/ 
Vía libre 
“Los mercantes Barcelona-Toulouse-Burdeos 
duplican servicio” 
http://www.vialibre-
ffe.com/noticias.asp?not=8336&cs=oper 
Vía libre 
“Los operadores logísticos incrementaron su 
facturación un 2,2 por ciento en 2011” 
http://www.vialibre-
ffe.com/noticias.asp?not=8719&cs=oper 
Veintepies.
com 
“Los sindicatos ferroviarios comienzan una 
ronda de asambleas para explicar el proceso de 
liberalización del sector” 
http://www.veintepies.com/secciones/logistica_m
ore.php?id=71269_0_11_0_M 
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Fuente Nombre del artículo Enlace 
FERRMED 
“Manifiesto FERRMED sobre la red ferroviaria 
principal trans-europea de mercancías” 
http://www.ferrmed.com/news/manifiesto/MANIF
IESTO%20DE%20FERRMED%20SOBRE%20LA
%20RED%20FERROVIARIA%20PRINCIPAL%2
0TRANS.pdf 
UIRR “Map of the railway lines in CT - version 2011” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/809.html 
El 
mundo.es 
“Nace en Valencia el mayor tren de mercancías 
de Europa” 
http://www.elmundo.es/elmundo/2009/11/03/val
encia/1257271437.html 
Vía libre 
“Nace una nueva operadora de mercancías: 
Logibérica Rail” 
http://www.vialibre-
ffe.com/noticias.asp?not=8120&cs=oper 
HUPAC “New shuttle connection Antwerp – Barcelona” 
http://customerinformation.hupac.ch/WD150AW
P/WD150Awp.exe/CTX_612-28-
lGhSgcbdmX/flyer/SYNC_53652625?WD_ACTIO
N_=CLICTABLE;A1&A1=1 
Vía libre 
“Nuevo tren de mercancías UIC desde 
Barcelona a Bélgica” 
http://www.vialibre-
ffe.com/noticias.asp?not=8093 
EPSF 
“Obtention d’un certificat de sécurité pour un 
ensemble de services sur le RFN” 
http://www.securite-
ferroviaire.fr/fr/modules/cms/fichiers/202/Guidec
ertificatdesecuriteV2.pdf 
Expansión.
com 
“Pastor espera iniciar proyecto de licitación 
accesos al Puerto a finales 2012” 
http://www.expansion.com/agencia/efe/2012/03/
05/17029697.html 
HUPAC “Pioneer on the Silk Road” 
http://www.hupac.ch/index.php?MasterId=g1_18
4&id_item=184&lng=2&node=344&rif=8169503
bec 
Finanzas.c
om 
“Renfe pondrá en marcha el servicio de 
mercancías entre Barcelona y Amberes” 
http://www.finanzas.com/noticias/empresas/201
1-12-09/614515_renfe-pondra-marcha-servicio-
mercancias.html 
European 
Comission 
“Road Freight Transport Vademecum. 2010 
Report” 
http://ec.europa.eu/transport/road/doc/2010-
road-freight-vademecum.pdf 
RZD 
Partner 
“Russia Mulls Vienna Rail Link” 
http://www.rzd-
partner.com/press/2012/06/07/377533.html 
The Rail 
Insider 
“RZD wants to participate in railway projects in 
Middle East and Africa” 
http://www.railwayinsider.eu/wp/archives/36218 
HUPAC 
“SNCF Geodis and Hupac sign strategic 
cooperation agreement for Europe” 
http://www.hupac.com/index.php?MasterId=g1_
248&id_item=248&lng=2&node=363&rif=414c8
fab02 
EIA 
“SPECTRUM – Solutions and Processes to 
Enhance the Competitiveness of freight 
Transport by Rail in Unexploited Markets” 
http://www.eia-ngo.com/projectsnew-
projectsspectrum.html 
KOMBIVER
KEHR 
“Suspension of Irún – Jundiz (Vitoria) v.v. 
service” 
http://www.kombiverkehr.de/neptun/neptun.php/
oktopus/page/2/275?sid=knt5k8rcs1u4vrrp968k
cdg5m7&version=&show_article=4708&or=1&n
w=1 
Railcolor 
“Three CargoNet Traxx locomotives coming back 
to Germany / leasing contract with Alpha Trains 
not extended” 
http://www.railcolor.net/index.php?nav=1405330
&id=4060&action=dview 
ITF 
“Transport Outlook. Seamless Transport for 
Greener Growth. 2012” 
http://www.internationaltransportforum.org/Pub/p
df/12Outlook.pdf 
UIC “UIC Report on Combined Transport in Europe” http://www.uic.org/spip.php?article2715 
UIRR “UIRR Statistics 2011” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/891.html 
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Fuente Nombre del artículo Enlace 
UIRR “UIRR Statistics 2010” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/745.html 
UIRR “UIRR Statistics 2009” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/281.html 
UIRR “UIRR Statistics 2008” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/284.html 
UIRR “UIRR Statistics 2007” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/291.html 
UIRR “UIRR wehrt sich gegen Mega-Lkw (Verkehr)” 
http://www.uirr.com/en/component/downloads/d
ownloads/887.html 
La 
Verdad.es 
“Un grupo inversor liderado por Rover Alcisa se 
ofrece para financiar el Corredor” 
http://www.laverdad.es/alicante/v/20120424/prov
incia/grupo-inversor-liderado-rover-
20120424.html 
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GLOSARIO DE 
IMÁGENES 
A continuación se presenta la relación de todas las imágenes utilizadas en el documento, anotando para todas ellas, 
por derechos de autor, la descripción de detalle, la fuente de la que provienen y en qué página del documento 
aparecen. Para consulta directa de la fuente, pulsar el enlace directamente y aceptar la visualización del enlace. 
Del mismo modo, dicha información también aparece de modo individual en la visualización del documento en 
formato pdf, simplemente pasando el puntero por encima de cada una de ellas. 
PREÁMBULO 
Página Descripción Enlace 
006 
Foto P.1.- 
Plano de detalle de los 30 proyectos prioritarios 
que realiza el TEN-T. (Trans European Transport 
Network Executive Agency) 
http://tentea.ec.europa.eu/images/maps/progress
_report_may2010ongoing_projects_20100527_bi
g.jpg 
008 – 009 
Foto P.2.- 
Vista que presenta cualquier día laborable la 
Kombiterminal Ludwigshafen, Alemania 
http://www.hebezeuge-
foerdermittel.de/sites/dev.hebezeuge-
foerdermittel.de/files/bilder/31_1_0.jpg 
010 
Foto P.3.- 
Vista de las instalaciones de la terminal 
Antwerpen Combinant de HUPAC, Belgica 
http://www.ship2shore.it/_media/images/rivista/ar
ticoli/zoom/2010/05/2005.jpg 
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BLOQUE 1.- INTRODUCCIÓN 
Página Descripción Enlace 
013 
Foto 1.1.- 
Doble composición Siemens EuroSprinter ES 64 
U4 + ES 64 F4 de MRCE con una frecuencia de 
contenedores. Denzlingen, Alemania 
http://bahnamateurbilder.startbilder.de/1024/es6
4-u2-037--es64-u4-998-100627.jpg 
014 
Foto 1.2.- 
Diagrama de principio de funcionamiento de la 
cadena de suministro 
http://3.bp.blogspot.com/_B4zhJ6a_WEU/SKtDA
9O-
CZI/AAAAAAAAADM/nBUupzkZ4fQ/s400/supply
_chain_diagram.jpg 
015 
Foto 1.3.- 
Diagrama de flujos de información y productos 
en el contexto de la empresa 
http://www.cloudave.com/wordpress/wp-
content/uploads/2010/12/dd2d323414e33bb04e
e60421b20a144a.gif?37e08b 
015 
Foto 1.4.- 
La estrategia de distribución en una organización 
es muy importante para satisfacer las 
necesidades del sistema de abastecimiento 
http://es.unloin.com/img/logyalm.jpg 
017 
Foto 1.5.- 
La satisfacción del cliente, independientemente 
de donde se encuentre éste, es elemental para el 
correcto funcionamiento de la cadena de 
suministro 
http://www.logwin-
logistics.com/fileadmin/user_upload/Bilder/Downl
oadbilder/Presse/Air_Ocean/08_Logwin_Ueberga
be_ShipPartsLogistics_72dpi_rgb.jpg 
018 
Foto 1.6.- 
Diagrama de funcionamiento de los INCOTERMS 
según documentos, riesgos y costes 
http://4.bp.blogspot.com/_aFCPCc2AdIg/TJ9pMr
_5wZI/AAAAAAAAAGA/zp6jB24CbH0/s1600/inco
terms.png 
020 
Foto 1.6.- 
Buque dedicado al short sea shipping en el 
puerto de Tyne, Reino unido 
http://www.maritimejournal.com/__data/assets/im
age/0008/118889/OCT_Ferries__and__SS_Tyne.
jpg 
021 
Foto 1.7.- 
Manipulación de descarga de un contenedor 
cisterna en las instalaciones de SCHENK 
Tanktransport en Gelsenkirchen, Alemania 
http://www.schenk-
tanktransport.com/images/image/Intermodal_web
site.jpg 
023 
Foto 1.8.- 
Contenedores frigoríficos de MAERSK apilados 
sobre la cubierta de uno de los buques de la 
compañía 
http://www.menkent.dk/lexapics/empty_reefers.jp
g 
025 
Foto 1.9.- 
Un puente grúa manipula un contenedor de 40 
pies de Hamburg Süd en el puerto de 
Hamburgo, Alemania 
http://www.bloomberg.com/apps/data?pid=avima
ge&iid=iWeYHKR9uBpU 
026-027 
Foto 1.10.- 
Boeing 757-236 de DHL totalmente cargado y 
con el pushback acoplado para iniciar el proceso 
de despegue. 
https://lh3.googleusercontent.com/-
RJ2WZUg66YI/TmpmgB24EMI/AAAAAAAACmY/
N1ip4_5shFI/Boeing%252520757-
236F%252520DHL%252520G-BMRE.jpg 
028 
Foto 1.11.- 
Foto nocturna de las playas de vías de 
clasificación del Gueterverkehrszentrum de 
Dresden, Alemania. 
http://img.fotocommunity.com/Bearbeitungs-
Techniken/HDRI-TM/Gueterverkehrszentrum-
Dresden-Friedrichstadt-a18753301.jpg 
Glosario 
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029 
Foto 1.12.- 
Vista de conjunto de la Zona franca de 
Barcelona. 
http://www.nissanchair.com/images/zonafranca_
grande.jpg 
030 
Foto 1.13.- 
Reach stacker del fabricante alemán TEREX para 
la manipulación de unidades de transporte 
intermodal. 
http://www.hebezeuge-
foerdermittel.de/sites/dev.hebezeuge-
foerdermittel.de/files/bilder/Terex%20Stacker%2
0Lentigione.jpg 
031 
Foto 1.14.- 
Buque overpanamax con una carga de 
contenedores abandona el puerto de Mombasa, 
Kenia.  
http://str8talkchronicle.com/wp-
content/uploads/2012/01/Containers-Ship.jpg 
032 
Foto 1.15.- 
Tres locomotoras Re 436 del operador suizo 
CROSSRAIL con una frecuencia de 
semirremolques y swap bodies de LKW Walter 
atravesando el viaducto de Kanderbrücke. 
Frutigen, Suiza 
http://www.flickr.com/photos/wesleyvandrongelen
/5094537840/sizes/l/in/photostream/ 
034 
Foto 1.16.- 
Una frecuencia de RoLa del operador austríaco 
Ökombi atraviesa el Schoberpaß, Austria 
http://farm7.staticflickr.com/6128/6023894316_
c892d9a6f6_z.jpg 
034 
Foto 1.17.- 
Un swap body del operador logístico DANZAS 
sobre una plataforma en una frecuencia 
multicliente 
http://www.matts-
place.com/intermodal/part4/swap/dz8004.jpg 
043 
Foto 1.18.- 
Mapa de las principales rutas de transporte 
combinado no acompañado a nivel europeo con 
sus correspondientes volúmenes de cargas 
transportadas 
http://www.uirr.com/en/media-centre/annual-
reports/annual-reports/mediacentre/420-annual-
report-2010.html 
044 
Foto 1.19.- 
Scania R440 con un contenedor de 40 pies para 
productos a granel en Nürnberger Hafengebiet, 
Alemania 
http://www.fahrzeugbilder.de/1024/scania-r440-
menath-mit-container-auflieger-62580.jpg 
044 
Foto 1.20.- 
Plano de solape ente la ruta óptima de la 
operación por carretera y por ferrocarril 
Google Earth 
047 
Foto 1.21.- 
Vista de paneles informativos en una Autobahn 
Alemana 
http://stwot.motortrend.com/files/2011/04/autoba
hn-1024x734.jpg 
051 
Foto 1.22.- 
Varias tipologías de tacógrafos, tanto digitales 
como analógicos, que nos podemos encontrar en 
el mercado 
http://www.sanprudencio.net/mediapool/91/9155
11/resources/23327082.jpg 
053 
Foto 1.23.- 
Agricultores franceses atacan un camión cargado 
con frutas y hortalizas cerca de la frontera de la 
Jonquera 
http://ultimahora.es/sfAttachPlugin/getCachedCo
ntent/id/68503/width/447/height/420 
054 
Foto 1.24.- 
Hasta un total de 10 camiones del operador 
logístico ARCESE en una frecuencia de RoLa 
entre Austria e Italia. Bozen, Italia 
http://www.bahnbilder.de/name/einzelbild/numb
er/231669/kategorie/oesterreich~galerien~rola.ht
ml 
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055 
Foto 1.25.- 
Imagen de la boca de acceso sur del Túnel del 
Lötschberg cerca de Raron, Suiza 
http://wonderfultouristpark.com/wp-
content/uploads/2011/10/Lotschberg-base-
tunnel-in-Swiss-4.jpg 
056 – 057 
Foto 1.26.- 
Un operario supervisa la correcta colocación de 
apoyos de caucho para los raíles en la 
substitución un tramo cerca de Oebisfelde, 
Alemania 
http://www.zughalt.de/wp-
content/uploads/2011/12/DB-Bahnbau-verlegt-
neue-Gleise.jpg 
059 
Foto 1.27.- 
Una locomotora electrohidráulica de la FS en 
tareas de maniobra con una composición de 
contenedores de 30 pies de Bertschi AG. 
Trofarello, Italia 
http://farm6.staticflickr.com/5100/5498728505_
083e2a027c_b.jpg 
BLOQUE 2.- DESCRIPCIÓN DE LA RED 
Página Descripción Enlace 
063 
Foto 2.1.- 
Ortofoto de la terminal de ADIF de Barcelona – 
Morrot. Barcelona, España 
Google Earth 
064 
Foto 2.2.- 
Ortofoto de la Kombiterminal Ludwigshafen de 
Basf. Ludwigshafen, Alemania 
Google Earth 
065 
Foto 2.4.- 
Locomotora de la serie BR189 de RAILION 
cubriendo la ruta entre Novara y Rotterdam. 
Houten, Holanda 
http://trainspo.com/photo/16786/?list=class#phot
o 
066 
Foto 2.5.- 
Detalle de pupitre de conducción equipado con 
sistema de señalización auxiliar ASFA 
http://images4.wikia.nocookie.net/__cb2007082
2172750/ferrocarriles/images/9/97/Spr_Cabina_5
92.jpg 
068 
Foto 2.6.- 
Poste de señalización vertical LZB. Allesberg, 
Alemania 
http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Datei:Ks
-
Signal_dunkel.jpg&filetimestamp=20111223100
048 
069 
Foto 2.7.- 
Vista del panel de visualización de GSM-R en 
cabina de conducción de una locomotora 
http://www.flickr.com/photos/marc-
sch/2900931269/ 
070 
Foto 2.8.- 
Perfil de la locomotora Siemens Serie 1216 que 
batió el record de velocidad el 02 de septiembre 
de 2006 
http://www.railcolor.net/imgs/grafics/1216_050_si
emens_grijs%20copy.gif 
071 
Foto 2.9.- 
La primera frecuencia entre Barcelona TCB y 
Lyon en proceso de carga. Barcelona, España 
http://almadeherrero.blogspot.com.es/2011/01/c
onexion-de-ancho-internacional-para.html 
072 
Foto 2.10.- 
Vista nocturna de una composición de viajeros 
partiendo de la estación de Aachen, Alemania 
http://blog.datentrampelpfad.de/uploads/Eisenba
hn/nachtzug-wallpaper.jpg 
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076 
Foto 2.11.- 
Locomotora Siemens EuroSprinter de la GySEV 
con composición intermodal de Gartner. 
Komárom, Hungría 
http://trainspo.com/photo/23946/ 
077 
Foto 2.12.- 
Vagón tipo SDGNSS cargado con dos cisternas 
para graneles líquidos. Aachen, Alemania 
http://www.goederenwagens.nl/gallery3/var/albu
ms/Type-S/S-Sdgns-Wagens/CH-
33854526_Sdgnss_550-
619/PG_20100622_IMG_5924.jpg?m=1324193
872 
078 
Foto 2.13.- 
Esquema de corredores disponibles a nivel 
europeo gestionados por la Rail Net Network 
http://www.rne.eu/index.php/Corridor_Info.html 
080 
Foto 2.14.- 
Cambio de agujas a izquierdas con tercer carril 
incorporado. Mollet del Vallés, Barcelona 
http://es.m.wikipedia.org/wiki/Archivo:TU_10042
7r05b.jpg 
081 
Foto 2.15.- 
Locomotora de gran tonelaje tipo + IORE 110 
arrastrando una composición de crudo de hierro. 
Narvik, Noruega 
http://css1.media.trainspo.com/uploads/photos/1
024/hvondelen-1331323066321.jpg 
082 
Foto 2.16.- 
Vista lateral de locomotora Siemens ES 64 F4 
http://www.train-
simulator.net/E189_999_MRCE/Promo5.jpg 
082 
Foto 2.17.- 
Vista de un vagón tipo SDGGMRSS con dos 
semirremolques de DHL. Oberhausen-West, 
Alemania 
http://www.goederenwagens.nl/gallery3/var/albu
ms/Type-S/S-Sdggmrs-Wagens/NL-
37844992_Sdggmrss_000-
121/20100306_Oberhausen-
West_467.jpg?m=1331633029 
083 
Foto 2.18.- 
Unidad Bombardier TRAXX en la factoría de la 
compañía en Vado Ligure, Italia 
http://www.elektrolok.de/aktuell/maerz2005.htm 
084 
Foto 2.19.- 
Unidad Siemens EU 64 F4 alquilada por la 
Przewozy Regionalne en la estación de Rzeszów, 
Polonia 
http://karol.podkarpackakolej.net/fotos8/siemens
2.jpg 
085 
Foto 2.20.- 
Locomotora Alstom Prima II realizando sus 
primeros viajes de prueba para homologación. 
Wegberg-Wildenrath, Alemania 
http://2.bp.blogspot.com/_E5QvWo57Agc/SwYm_
qc7_nI/AAAAAAAACZM/T2RxThJqJLM/s1600/Pri
ma+II+EUDD+Plus.jpg 
086 
Foto 2.21.- 
Una frecuencia RoLa cubriendo el servicio 
regular entre Brenner y Wörgl cerca de Hall-in-
Tirol, Austria 
http://www.flickr.com/photos/apa-
ots/4483140693/ 
087 
Foto 2.22.- 
Una unidad TRAXX alquilada por la SBB-CFF-
FFS cubre un servicio de contenedores entre 
Rotterdam y Zurich. Haaften, Holanda 
http://css1.media.trainspo.com/uploads/photos/tr
ainboy2004-1313400734303.jpg 
088 
Foto 2.23.- 
Un vagón del tipo Sdggmrss de la AAE cargado 
con dos semirremolques de ARCESE. Köln-
Gremberg Gbf, Alemania 
http://www.goederenwagens.nl/gallery3/var/albu
ms/Type-S/S-Sdggmrs-Wagens/NL-
37844992_Sdggmrss_000-
121/20100824_Koeln-
Gremberg_0863.jpg?m=1323096225 
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BLOQUE 3.- CONDICIONES DE ACCESO 
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091 
Foto 3.1.- 
Ilustración esquemática del eje internacional de 
transportes propuesto por el Fermed y las 
regiones por las que transcurre 
http://treneando.files.wordpress.com/2010/12/fer
med_regions_eu.jpg?w=500&h=494 
092 
Foto 3.2.- 
Tareas de limpieza en una de las composiciones 
Talgo S120 utilizadas para tareas de 
auscultación de vía 
http://noticias.terra.es/economia/2009/1230/fotos
-media/el-personal-de-circulacion-de-adif-estara-
en-huelga-hoy-de-9-a-21-horas.jpg 
093 
Foto 3.3.- 
Detalle de la sección del tramo del túnel de la 
Sección Internacional gestionada por TP Ferro. 
Le Perthus, Francia 
http://farm4.staticflickr.com/3223/2913499083_
8511f80a09_z.jpg 
093 
Foto 3.4.- 
Detalle de postes de suspensión de catenaria en 
la línea Marsella - Ventimiglia. Marsella, Francia 
http://www.railfaneurope.net/pix/fr/misc/bovenl25
kvr.jpg 
094 
Foto 3.5.- 
Vista del estado de las obras del acceso sur del 
Túnel de Le Perthus. Figueres, España 
http://www.iridiumconcesiones.com/images/notici
as/1244116109xliczb31.jpg 
 
095 
Foto 3.6.- 
Detalle de traviesas de hormigón utilizadas en la 
ejecución de líneas de alta velocidad 
http://prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/Vo
000A/747E12ABF93D00ACC125791F003AC0E
3/$File/fotonoticia.jpg 
096 
Foto 3.7.- 
COMSA Rail Transport recibe una entrega de 2 
locomotoras TRAXX de Bombardier. Constanti, 
España 
http://farm4.static.flickr.com/3442/3989798748_
be233280db_o.jpg 
097 
Foto 3.8.- 
Técnicos de la DB Netze AG realizando tareas de 
mantenimiento de la infraestructura 
http://www.technik-
welten.de/typo3temp/pics/c6eb17b2c6.jpg 
099 
Foto 3.9.- 
Vista de una de las fachadas laterales de la 
estación principal de Berlín. Berlín, Alemania 
http://www.topnews.de/wp-
content/uploads/2009/10/a2009100210340720
483.jpg 
100 
Foto 3.10.- 
Tándem formado por una Re 4/4 y una Re 6/6 
de la SBB CFF FFS con una composición 
multicliente. Instchi - Gurtnellen, Suiza 
http://bahnbilder.warumdenn.net/pics/Bilder09/S
BB_11251_11624_Intschi_Gurtnellen_01_09_0
9.jpg 
102 – 103 
Foto 3.11.- 
Bombardier TRAXX alquilada por RTC para 
servicios portavehículos. Cazzago San Martino, 
Italia 
http://trainspo.com/photo/22234/ 
104 
Foto 3.12.- 
Vista general de talleres de mantenimiento de 
material rodante de Metro Bilbao. Bilbao, España 
http://treneando.files.wordpress.com/2012/02/ca
maras_-metro_bilbao.jpg 
106 – 107 
Foto 3.13.- 
Servicio de RoLa entre Wels y Budapest parte de 
la estación de Kelenföld pályaudvar. Budapest, 
Hungría 
http://trainspo.com/photo/24296/ 
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108 
Foto 3.14.- 
Primera de las seis locomotoras VECTRON de 
Siemens adquiridas por RAILPOOL en proceso 
de ensamblaje. München, Alemania 
http://www.railcolor.net/images/basic/siem_1938
01_51.jpg 
 
109 
Foto 3.15.- 
Maquinista de la Deutsche Bahn en plena 
jornada laboral 
http://www.rmtbristol.org.uk/db%20lokomotiv%2
0fuhrer.jpg 
110 
Foto 3.16.- 
Locomotora serie DE85 del operador privado 
HGK realizando maniobras en la terminal Köln - 
West. Colonia, Alemania 
http://www.bahnbilder.de/name/einzelbild/numb
er/493195/kategorie/Deutschland~Unternehmen
~HGK+Hafen+-+Und+Guterverkehr+Koln.html 
111 
Foto 3.17.- 
Locomotora Bombardier TRAXX serie BR-185 de 
la EF RBC con una frecuencia multicliente. 
Ebenfurth, Alemania 
http://farm8.staticflickr.com/7042/6803334584_
43d33f0878_c.jpg 
112 
Foto 3.18- 
Realizando servicio entre Amberes y Novara, 
locomotora Bombardier TRAXX serie BR-185 de 
Crossrail con una frecuencia multicliente. 
Aachen, Alemania 
http://trainspo.com/photo/14368/ 
115 
Foto 3.19.- 
Doble tracción de la Wiener Lokalbahnen (WLB) 
con una frecuencia de contenedores desde 
Rotterdam. Semmeringbahn Eichberg, Austria 
http://css1.media.trainspo.com/uploads/photos/1
024/rizsavi-1334057656429.jpg 
BLOQUE 4.- ADJUDICACIÓN DE CAPACIDAD 
Página Descripción Enlace 
117 
Foto 4.1.- 
Vista general de la estación central de 
Hamburgo, Alemania 
http://www.railfaneurope.net/pix/de/station/Hamb
urg/Hauptbahnhof/exterior/1-Hamb-
Hbf_0090812.jpg 
118 
Foto 4.2.- 
Siemens ES 64 U2 del operador logístico HUPAC 
cerca de Koenigsdorf, Alemania 
http://www.railfaneurope.net/pix/ch/private/Hupa
c/ES64U2/hupac_es64u2-901_0001.jpg 
119 
Foto 4.3.- 
Detalle de infraestructura y catenaria en playa de 
acceso a Halle Peissen, Alemania 
http://www.railfaneurope.net/pix/de/misc/track/H
alle-Peissen/strs_img_0050.jpg 
120 – 121 
Foto 4.4.- 
Uno de los puentes grúa de la Kombiterminal 
Ludwigshafen manipulando un semirremolque. 
Ludwigshafen, Alemania 
http://www.logistics-alliance.eu/blog/wp-
content/uploads/2011/10/BASF-KTL_28.jpg 
123 
Foto 4.5.- 
Vista de andenes de la estación central de 
Karlsruhe, Alemania 
http://www.railfaneurope.net/pix/de/station/Karlsr
uhe/Karlsruhe.jpg 
126 – 127 
Foto 4.6.- 
Locomotora serie BR-185 de DB CARGO 
realizando un servicio multimodal. Haiding, 
Austria 
http://trainspo.com/photo/14921/?list=class#phot
o 
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128 
Foto 4.7.- 
Locomotora serie BR-485 de BLS Cargo 
realizando un servicio exclusivo de Swap Bodies 
para Noforlkline. Immensee, Suiza 
http://siissalo.it.helsinki.fi/4rmedia/swi/swi_bls_re
486nr508_intermodal_1_155_immensee_2011_
1000.jpg 
129 
Foto 4.8.- 
Servicio Inter-Regio arrastrado por una Re 4-4 de 
la SBB CFF FFS. Gurtnellen, Suiza 
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/
5/56/SBB_Re_4-4_II_mit_Gotthard-
IR_bei_Gurtnellen.jpg 
BLOQUE 5.- PLANIFICACIÓN Y VALORACIÓN 
Página Descripción Enlace 
131 
Foto 5.1.- 
Locomotora Siemens ES 64 U4 de ADRIA 
Transport con una frecuencia de contenedores. 
Pfarrwerfen, Austria 
http://www.railcolor.net/images/basic/siem_2153
1_55.jpg 
132 
Foto 5.2.- 
Atravesando el Golden Pass entre Ginebra y 
Zurich, tándem de locomotoras Re-465 de BLS 
con una frecuendia de swap bodies de 
HANGARTNER. Interlaken, Suiza 
http://www.railcolor.net/images/basic/siem_2153
1_55.jpg 
133 
Foto 5.3.- 
Vista de detalle de un tren ICE de tercera 
generación en la estación central de Dresden, 
Alemania 
http://commons.wikimedia.org/wiki/File:ICE_train
_in_Haupts%C3%A4chlich_Bahnhof_Dresden_-
_.jpg 
134 
Foto 5.4.- 
Destino Rotterdam, una composición de 
contenedores arrastrada por una locomotora 
Siemens ES 64 F4 alquiladas por MRCE al 
operador logístico ITL. Merlo, Holanda 
http://css1.media.trainspo.com/uploads/photos/tr
ainboy2004-1313614415303.jpg 
135 
Foto 5.5.- 
Estación de clasificación de mercancías de la 
RFF en Ambérieu-en-Bugey, Francia 
http://mw2.google.com/mw-
panoramio/photos/medium/40153779.jpg 
136 
Foto 5.6.- 
Señal de avance - vía libre con límite de 
velocidad máxima a 60 km/h. Stadelhofen, Suiza 
http://www.railfaneurope.net/pix/ch/SBB_CFF_FF
S/signalling/colour-light/sbb19990716A.jpg 
137 
Foto 5.7.- 
Locomotora serie DB 1612 arrastrando una 
composición de contenedores de UBC. 
Eindhoven, Holanda 
http://farm8.staticflickr.com/7200/6779083194_
5f415a6fda_b.jpg 
138 
Foto 5.8.- 
Un TECO multicliente arrastrado por una 
locomotora serie 253 de Renfe se dirige a la 
terminal de BCN - Morrot. L'Arboç, España 
http://farm8.staticflickr.com/7041/6773922552_f
60176fd6c_b.jpg 
140 
Foto 5.9.- 
Vista general de playa de maniobras y acceso a 
la estación principal de Frankfurt. Frankfurt-am-
main, Alemania 
http://www1.deutschebahn.com/contentblob/150
0056/gf_dbnetzeenergie/img4.gif;jsessionid=148
90A36A889E508514235D1F0AB2528.ecm-ext-
cae-slave1-buchholz 
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144 
Foto 5.10.- 
Siemens Eurosprinter ES 64 F4 del operardor 
italiano CFI con una composición de 
contenedores de EWALS Cargo. Calafuria, Italia  
http://css1.media.trainspo.com/uploads/photos/fr
ankandiver-1315901982153.jpg 
146 
Foto 5.11.- 
Siemens Eurosprinter serie 1216 de ÖBB con 
una frecuencia RoLA atravesando el paso del 
Brennero. Sankt Jodok, Austria 
http://css1.media.trainspo.com/uploads/photos/1
024/davee-1322085923347.jpg 
150 
Foto 5.12.- 
Vista del entorno de la estación de clasificación 
Budapest - Ferencvaros palyaudvar. Budapest, 
Hungría 
http://css1.media.trainspo.com/uploads/photos/1
024/takacs.laszlo-1334611940145.jpg 
152 
Foto 5.13.- 
Doble tracción TRAXX de Bombardier (DB Cargo 
BR 185 + BLS Cargo Re 485) con una 
composición de contenedores. Wassen, Suiza 
http://css1.media.trainspo.com/uploads/photos/1
024/trainfoto-1320782876356.jpg 
152 
Foto 5.14.- 
Vista nocturna de las instalaciones de BASF en 
Ludwigshafen-am-Rhein, Alemania 
http://www.feedinfo.com/img/basf-
citral100609b.gif 
156 
Foto 5.15.-  
Doble tracción Bombardier TRAXX 186 con una 
frecuencia intermodal hacia Verona Quadrante 
Europa 
http://css1.media.trainspo.com/uploads/photos/pi
ova92-133310296645.jpg 
158 
Foto 5.16.-  
Un operario supervisa la correcta colocación de 
un swap body sobre una plataforma en la 
terminal Hamburg-Billwerder. Hamburgo, 
Alemania 
http://www.kombiverkehr.de/neptun/neptun.php/
oktopus/image/714 
CONCLUSIONES DEL ESTUDIO 
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162 
Foto C.1.- 
A pesar de caer la noche, el movimiento de la 
terminal  Hamburg – Billwerder no decae ni un 
momento. Hamburgo, Alemania 
http://www.eisenbahn-
webkatalog.de/images/news/Pressefoto_Hambur
g_-_Leipzig_RGB_100dpi.jpg 
164 
Foto C.2.- 
Ilustración de la nueva terminal de transporte 
combinado que se construirá en Timisoara, 
Rumanía 
http://www.railwaypro.com/wp/wp-
content/uploads/2010/06/timisoara.jpg 
165 
Foto C.3.- 
Vista general de la terminal de transporte 
combinado en Sofía. Bulgaria 
http://www.railwayinsider.eu/wp/wp-
content/uploads/2011/09/BILK_Kombitermin1.jp
g 
 
 
 
Glosario 
de imágenes 
 
227 
 
Videos 
de interés 
 
228 
 
  
Videos 
de interés 
 
229 
 
VIDEOS DE INTERÉS 
A continuación se presentan, por orden alfabético, una serie de clips de video en los que se ofrece valiosa 
información y que puede resultar de interés para el lector, y en los que se contienen información adicional respecto a 
la temática que trabajamos en el documento, siempre con su correspondiente enlace para su consulta. 
Se detallan a continuación: 
Fuente Nombre del artículo Enlace 
Youtube 
“CargoBeamer teaching trucks to use the 
railways (vers. 2)” Presentación del sistema de 
transporte. Idioma: Inglés 
http://www.youtube.com/watch?v=BTef4ALfe6E 
Youtube 
“Die Sanierung der Brennereisenbahnstrecke” 
Descripción de las obras de modernización de la 
línea férrea por el paso del Brennero. Idioma: 
Alemán 
http://www.youtube.com/watch?v=culbDuMUnKs
&feature=g-upl 
Youtube 
“DHL Freight.” Explicación de las unidades de 
negocio. Idioma: Inglés 
http://www.youtube.com/watch?v=K84BnrzvMLY 
Youtube 
“Dispolok - Privatisierung des Güterverkehrs auf 
Schienen | Made in Germany” Ejemplo práctico 
de liberalización del sector ferroviario en 
Alemania. Idioma: Alemán 
http://www.youtube.com/watch?v=TqHOO9Pcoc
Y 
HUPAC 
“HUPAC. From road to rail” Visión y objetivos de 
la compañía. Idioma: Inglés 
http://www.hupac.ch/index.php?MasterId=g1_22
8&id_item=228&lng=2&node=392&rif=da18c64
5ac 
Youtube 
“Intermodal Transportation”. La visión 
americana del sistema. Idioma: Inglés 
http://www.youtube.com/watch?v=irfpmI6zTxw 
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Fuente Nombre del artículo Enlace 
Youtube 
“Le fret ferroviaire un transport plus écologique” 
Oferta de servicios de mercancías 
http://www.youtube.com/watch?v=N-
x201UAm5c&feature=plcp 
EC – 
MARCO 
POLO 
“Marco Polo - New ways to a green horizon”. 
Idioma: Inglés 
http://ec.europa.eu/transport/marcopolo/ 
Youtube 
“Megaswing - Load a Semitrailer on a railway 
wagon”. Como funciona el sistema 
http://www.youtube.com/watch?v=wIwXPvGXnho
&feature=related 
Youtube 
“Modalohr”. Descripción del funcionamiento del 
sistema. 
http://www.youtube.com/watch?v=SXOFDZ--WXI 
Youtube 
“ÖKOMBI” Descripción de cómo funciona el 
transporte intermodal acompañado. Idioma: 
Alemán 
http://www.youtube.com/watch?v=ySTUWv71hm
k 
Youtube 
“Réseau Ferré de France : Présentation de 
l'entreprise (camera mapping)” Presentación del 
gestor de infraestructura 
http://www.youtube.com/watch?v=SK-
F7oOnrOo&feature=plcp 
Youtube 
“Siemens Vectron "Creating Corridors" - new 
Vectron loco” Presentación de nueva 
locomotora. Idioma: Inglés 
http://www.youtube.com/watch?v=uS96Q44ANfA 
Youtube 
“Spot TV RFF: modernisation du réseau 
ferroviaire (musique : Metronomy)” Presentación 
del gestor de infraestructura. Idioma: Francés 
http://www.youtube.com/watch?v=jn8UPj2kalw 
Youtube 
“UIRR 40 years” Descripción de funcionamiento 
del transporte combinado en la actualidad. 
Idioma: Inglés 
http://www.youtube.com/watch?v=f0XI0dJBiAQ 
Kombiverk
ehr 
“Unternehmensfilm” Modo de trabajo de la 
compañía. Idioma: Alemán 
http://www.kombiverkehr.de/neptun/neptun.php/
oktopus/page/1/316 
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